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1. Indledning 
København, Strøget kl. 10:50; borde og bænke er sat udenfor cafeer. På gader 
og stræder er der skilte med tilbud, sirligt opstillet på rad og række. Turister 
med kameraer drejer hovederne afled for, at følge med i virvaret af cykler, 
shoppelystne unge piger og familier med barnevogne, samtidig med at de 
holder tungen lige i munden og armene ind til kroppen, for ikke at blive kørt 
ned af endeløse rækker af varebiler. Varebilerne triller ind og ud mellem de 
gående, op og ned af ensrettede gader og losser af i susende fart. Alt sammen i 
forsøget på, at nå at levere de sidste varer til butikkerne, inden kl. slår 11 og de 
ikke længere må befinde sig i denne del af byen. 
København er en by med en lang historie, og er vokset sig fra landsby til en 
moderne storby. Middelalderbyen står i store træk som den gjorde det omkring 
år 1800. En del huse er fra tidligere, men store dele nedbrændte eller gik til 
grunde under krige, men blev genopbygget og voksede sig til herefter. Sådan 
står mange af bygningerne stadig. Københavns middelalderby er bygget op af 
smalle stræder, der var beregnet til at, lige netop en hestevogn kunne klemme 
sig igennem. Byer der bygges i dag, er indrettet til biler – det er ikke tilfældet 
med middelalder byer. Der bor i dag rundt regnet 48.000 mennesker 
(Københavns Kommune A, 2011: 11) i Københavns indre by, mens en stor del 
af bygningerne tilhører erhverv af forskellig art. Strøget og Købmagergade er 
gågadezoner, hvor kørsel kun er tilladt mellem kl. 9 og 11 og kun efter ærinde. 
De øvrige sidegader hertil er smalle, både fortove og veje, og derfor deles 
vejene ofte af både gående, cyklister og biler med gener for alle parter til følge.  
Ubegrænset plads i byerne er for længst en saga blot. Med stigningen i antallet 
af vareleveringer, som naturlig følge af globaliseringen, følger også antallet af 
køretøjer. Trængslen i byerne bliver deraf et større og større problem. Dette 
gælder naturligvis også for Københavns indre bydel.  
Men der er også en række andre problemer som støj, luftforurening og 
generelle gener for den almene borger, samt for de involverede 
erhvervsdrivende og andre der har deres daglige gang i byen. 
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Det er specielt den tunge trafik, der generer i Indre By. Det præcise antal af 
varebiler der kører ind og ud af middelalderbyen, er i øjeblikket ved at blive 
kortlagt af Københavns kommune (Trafikstyrelsen, 2012), men antallet er 
generende for cyklister og fodgænger, da det hæmmer den umiddelbare 
fremkommelighed rundt om i byen. Samtidig hæmmer det forretningernes 
drift, i timerne hvor leveringerne er tættest. 
Det er svært for transportørerne at leve op til de erhvervsdrivenes krav om 
hyppigere og hurtige leveringer, og samtidig overholde gældende lovgivning 
for tung trafik og varelevering i Indre By. Der er i Københavnsmiddelalderby 
en del restriktioner på parkering, og reglerne varierer ofte fra gade til gade. 
Derudover er det i gågadezonerne kun tilladt for biler, at opholde sig mellem 
04 og 11. Presset i dette tidsrum kan derfor virke voldsomt for de handlende, 
og samtidig også ligge et pres på både butikkerne, der som oftest først åbner kl. 
10, samt chaufførerne der nødsages til at levere i det korte tidsrum. 
 
1.1 Problemfelt 
Der har længe været et stort fokus på hensynet til miljøet verden over, og 
bæredygtighed er blevet et punkt på dagsorden i de fleste henseender. Danmark 
har i en årrække ønsket, at brande sig på at fremme bæredygtighed og tage 
miljømæssige hensyn. Der er i det nuværende regeringsgrundlag, et punkt for 
grøn omstilling (Regeringsgrundlag, 2011: 27), ligesom det i den forrige 
regerings 2020 plan, udgør et af de 10 punkter i planen ”Danmark skal være et 
grønt bæredygtigt samfund og være blandt verdens 3 mest energieffektive lande 
(Regeringen, 2010: 25). Københavns kommune har siden 2007 haft en række 
visioner opstillet for byen, der omhandler ønsket om, at blive en førende 
miljømetropol på verdensplan i 2015. I forsøget på at imødekomme behovene 
for byen, ønsker kommunen en omlægning af vareleveringssystemet, så 
generne for alle der færdes i byen bliver minimeret (Grøn mobilitet, 2012: 5).  
Dette gælder både de fodgængere og cyklister, der opholder sig i Indre By, 
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samt de chauffører der leverer varer i byen. Denne omlægning udgør ideen om 
grøn varelevering, Citylogistik - KBH.  
Københavns kommune afholdte 1. marts 2012 en konference om Citylogistik – 
KBH, hvor de havde inviteret en række interessenter. I kraft af vores deltagelse 
på konferencen fik vi det indtryk, at en række aktører, navnlig 
transportørvirksomheder, efterlyste dialog med Københavns kommune 
omkring udviklingen af Citylogistik – KBH. Ifølge mange af de 
tilstedeværende transportørvirksomheder, lå de inde med viden og ideer til 
udarbejdelsen, som de mente kommunen burde trække på og inddrage. 
Vi ønsker derfor, at undersøge hvorledes disse transportørvirksomheder har 
været inddraget i udviklingen af Citylogistik – KBH, samt hvilke institutioner 
Københavns Kommune og transportørvirksomhederne ligger til grund for deres 
opfattelser. 
  
1.2 Problemformulering 
Hvorledes stemmer de erfaringer Københavns Kommune udvikler 
Citylogistik – KBH på baggrund af, overens med transportørernes 
holdning og synspunkter, i forhold til ændringen af det sociotekniske-
regime, som vareleveringen i København udgør? 
Arbejdsspørgsmål 
1. Hvilke erfaringer udvikler Københavns kommune Citylogistik – 
KBH på baggrund af? 
2. Hvordan ændrer man et socioteknisk-regime ifølge Geels? 
3. Hvilken tilgang har Københavns Kommune til udviklingen af 
Citylogistik – KBH i forhold til Geels teori om sociotekniske-
regimer? 
4. Hvilken tilgang har transportørvirksomhederne til udviklingen af 
Citylogistik – KBH i forhold til Geels teori om sociotekniske-
regimer? 
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5. Hvordan oplever transportørvirksomhederne dialogen med 
Københavns Kommune, og er der forskel i deres opfattelser?  
- Har kommunen og transportørerne divergerende opfattelser af 
dialogen? 
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1.3 Afgrænsning 
Geografisk afgrænsning 
Vi beskæftiger os i projektet med en geografisk afgrænset del af København. 
Denne del er den såkaldte Middelalderby, som er den inderste og ældste del af 
Indre By. Middelalderbyen afgrænses af Nørre Voldgade, Vester Voldgade, 
Christians Brygge, Niels Juels Gade, Holmens Kanal, Kongens Nytorv og 
Gothersgade (Københavns Kommune B, 2009: 2). 
I vores projekt er Slotsholmen og havnekvarteret dog ikke interessant, da dette 
område ikke indeholder butikker, der er relevante for Citylogistik - KBH. 
Derfor afgrænses Middelalderbyen i projektet sydgående af Vester Voldgade 
ind ad Stormgade der fortsættes ad Vindebrogade, Gl. strand, Stranden, 
Holmens kanal til Kongens Nytorv og videre op ad Gothersgade, til den 
afsluttes af Nørre Voldgade som den oprindelige middelalderby. Vores 
område, som i opgaven vil blive betegnet Indre by, er indtegnet på kortet 
nedenfor. 
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Afgrænsning fra økonomisk aspekt 
Vi er i projektet ikke interesserede i den økonomiske side af Citylogistik som 
alternativ til den eksisterende varelevering. Økonomisk interesse eller overskud 
er, for Københavns kommune, ikke incitamentet til at opstarte projektet, men 
derimod en lang række andre forbedringer af især miljøet og bylivet i 
København. 
Desuden vil det, hverken for os eller Københavns Kommune, være muligt at få 
indsigt i økonomien omkring den eksisterende varelevering. Denne består af en 
lang række private virksomheder, der ikke har interesse i at fremlægge 
budgetter og lønningslister. Dette ville være nødvendigt for, at kunne lave en 
analyse, der klarlægger de eventuelle økonomiske gevinster ved at erstatte den 
eksisterende varetransport med Citylogistik – KBH for 
transportørvirksomhederne. 
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2. Citylogistik - KBH 
Citylogistik – KBH (vil herfra benævnes Citylogistik) er ideen om en grønnere 
og mere bæredygtig varelevering i Indre By. Overordnet er Citylogistik et led i 
Københavns Kommunes ønske om en CO2 neutral by, samt et ønske om at øge 
byens kvalitet for borgerene, ved at mindske andelen af tunge køretøjer i 
gadebilledet. Således vil Citylogistik bidrage til bedre byliv og bymiljø, øge 
fremkommelighed og sikre trafiksikkerhed (Bilag 1: 1). Kommunen skriver på 
projektets hjemmeside: ”Vi ønsker at København i fremtiden skal være en mere 
ren og trafiksikker by. Vi ønsker en by med mere byliv og mere handel. En 
mere attraktiv by!” (Citylogistik A, 2012). Projektet Citylogistik er således en 
del af at nå målet. 
 
Citylogistik udspringer også af et stort problem med højresvingsulykker og er 
til dels udviklet på baggrund af den store politiske debat, der var om problemet 
i 2008 og 2009 ifølge Strategi for Tung Trafik (Provstgaard, 2010: 3). Strategi 
for Tung Trafik ønsker tre hovedindsatsområder; (1) at København skal være 
forbillede for andre virksomheder indenfor sikkerhed og miljøhensyn i 
trafikken. (2) Der skal være information og dialog om emnet og kampagner for 
chauffører, cyklister og fodgængere. (3) Den tunge trafik skal reguleres via 
blandt andet zoneregulering og grøn varelevering, hvorunder Citylogistik hører 
(Provstgaard, 2010: 6). 
Konceptet bygger på ideen om, at der oprettes en citygodsterminal udenfor 
Indre By, hvor leverandører og varetransportører leverer deres varer til 
butikkerne i Indre By. Her skal varerne organiseres og omlastes mest 
hensigtsmæssigt, så de i mindre varebiler kan leveres til butikkerne. På den 
måde regner kommunen med, at effektivisere distributionen, nedsætte antallet 
af kørte kilometer og dermed andelen af tung trafik i Indre By (Citylogistik B, 
2012). I den forbindelse er det derfor et led i Citylogistiks fremadrettede 
strategi, at leveringen skal foregå i elbiler, og Københavns Kommune estimerer 
derfor at afsætte 5 millioner til indkøb af elbiler (Bilag 2: 2). 
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Udover en mere hensigtsmæssig varelevering, ønsker Citylogistik også at 
tilbyde såkaldte 3pl ydelser. Det er tredje parts ydelser, som Citylogistik vil 
tilbyde butikkerne, for at gøre ordningen mere attraktiv. Det er blandt andet 
disse ydelser, der skal finansiere projektet på længere sigt. 3PL ydelserne er i 
form af ekstern lagermulighed i konsolideringscenteret, udpakning og 
prismærkning af varer samt post- og pakke afhentning. Yderligere 
markedsfører Citylogistik sig på mere fleksibel varelevering og afhentning, 
samt muligheden for at medtage returgods, emballage, og mindre affald 
(Citylogistik B, 2012). 
Ideen bag Citylogistik er bygget op efter hollandsk forbillede, hvor der allerede 
er etableret et system for grøn varelevering i flere byer kaldet 
Binnenstadservice. Kommunen skriver at: ”Inspirationen til Citylogistik-
projektet er især hentet fra Binnenstadservice(BSS) i Nijmegen i Holland.” 
(Citylogistik B, 2012). 
Nogle af hovedincitamenterne til at starte projektet i Holland, var blandt andet 
luft- og støjforurening, problemer for chaufførerne med at nå dagens leveringer 
inden for de afgrænsede leveringsvinduer, samt at der i formiddagstimerne, 
hvor leveringerne fandt sted, stort set ingen handel var i indre by på grund af 
gener fra de mange leveringslastbiler. Ifølge tællinger var der 100 busser og 
600 lastbiler i gågaderne i formiddagstimerne, der fyldte og var skyld i de 
mange gener for forbrugerne. Herunder også i form af luft og støjforurening, 
samt at chaufførerne blokerede gågaderne for hinanden (Provstgaard, 2010: 
10). 
Hans Quak og Tariq Van Rooijen påpeger, at det hollandske koncept adskiller 
sig fra tidligere forsøg verden over, da hovedfokus i initiativet har været på 
butikker i stedet for transportører. Han påpeger, at det er vigtigt at overbevise 
butikkerne om, ”the reason to change the current situation in order to give the 
initiative a chance” (Quak & Van Rooijen., 2009: 1ff). Fokus på butikker i 
stedet for transportørerne, hænger for Quak og Van Rooijen. også sammen 
med, at det ikke altid er transportørerne der tjener penge på ordningen med et 
konsolideringscenter, men at det i stedet oftest er den anden vej rundt. 
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Butikkerne i Holland skal ikke betale for ydelsen, det eneste de skal gøre er at 
ændre modtageradressen. Således samler konsolideringscenteret butikkens 
varer fra alle transportører og leverer dem samlet herfra, på det tidspunkt 
butikken ønsker (Quak & Van Rooijen 2009:3). Konsolideringscenteret 
finansieres af de såkaldte 3pl ydelser, som Københavns kommune også har 
tænkt sig at udbyde med Citylogistik. Yderligere laver Binnenstadservice også 
aftaler med leverandører. Hvis de kan overbevise alle transportørens modtagere 
inde i bymidten om, at ændre leveringsadresse til konsolideringscenteret, bliver 
transportøren helt fri for at køre inde i byen, og overskuddet af sparrede 
kilometer kan deles imellem konsolideringscenter og transportør (Quak & Van 
Rooijen 2009: 4). 
Ifølge Hollandsk forbillede er det nødvendigt med offentlig finansiering af et 
konsolideringscenter i opstartsfasen. Erfaringerne herfra viser, at det først er på 
længere sigt, at ordningen bliver bæredygtig rent økonomisk (Quak & Van 
Rooijen 2009: 4; Transportministeriet, 2010:35f). 
Den færdige konceptudvikling af Citylogistik forventes i september 2012. I et 
brev fra Teknik og Miljøborgmesteren i København, Ayfer Baykal, til 
Miljøminister Ida Auken, der begge deltog ved Københavns Kommunes 
Citylogistik konference den 1.marts.2012, skriver Baykal: ”(...) skal et 
gennemtænkt og effektivt citylogistik-koncept, udarbejdet sammen med butikker 
i København, helt overordnet bidrage til en CO2-neutral by og det gode 
københavnerliv” (Bilag 1: 1). Københavns Kommune har således taget den del 
af det hollandske koncept til sig, der omhandler en udarbejdelse i samarbejde 
med butikkerne i København. Undersøgelsen af butikkernes behov og ønsker 
er allerede i gang, og bliver varetaget af Copenhagen Buisness School 
(Trafikstyrelsen, 2012). 
 Det er allerede nu estimeret, at investeringen vil omhandle 20 mio. kr. fra 
2013 til 2015. og spænder fra indkøb af elbiler til dækning af underskud og 
forberedelse af udbud (Bilag 2: 2). 
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Dog kan Københavns Kommune jf. Kommunalfuldmagten ikke være inddraget 
i hverken finansiering eller drift. Udviklingen af konceptet Citylogistik – 
København er således stadig under udarbejdelse og Kommunen arbejder stadig 
på at løse lovmæssige problemstillinger. 
 
2.1 Kommunalfuldmagten 
Kommunalfuldmagtsreglerne er de ulovbestemte, og uskrevne retsregler. 
Retsreglerne kan f.eks. være i form af afgørelser og udtalelser, der muliggør, at 
kommuner kan påtage sig opgaver uden lovhjemmel. 
Kommunalfuldmagtsreglerne baseres på en række retsgrundsætninger, der 
blandt andet omhandler kravet om almennyttighed.  Da kommunalfuldmagten 
ikke eksisterer i nedskreven form, viger den for nedskreven lovgivning. 
Kommunalfuldmagten bunder i ideen om, at byrådet har ret til at disponere 
over egen økonomi, herunder skattegrundlag mm.. Kommunen har mulighed 
for at stille ydelser til rådighed for borgerne, men må ikke træffe deciderede 
afgørelser for borgerne.  
Kommunen må qua kommunalfuldmagtsreglerne ikke drive 
erhvervsvirksomhed. Sker det, at kommunen selv løser opgaver, der ellers 
skulle udliciteres, skal dette udelukkende være til eget kommunalt brug.  
Ifølge rets grundsætningerne kan kommunen indgå i aktieselskaber o.a., men 
må i så fald ikke have bestemmende indflydelse på selskabet. Det vil være i 
strid med styrelsesloven, der fastsætter de lovmæssige rammer for Danmarks 
kommuner. Der findes dog undtagelser for denne, såsom 
forsyningsvirksomheder; el, vand mm. (Politikerweb, 2012) 
Ayfer Baykal skriver i brevet til Ida Auken ”Det er ikke, hverken i den skrevne 
lovgivning eller i den uskrevne kommunalfuldmagt, hjemmel til, at vi i 
Københavns Kommune kan yde støtte til at opstarte et sådant koncept.” (Bilag 
1: 1). Yderligere skriver Teknik- og miljøborgmesteren, at hun håber, at der 
kan indsættes en hjemmelbestemmelse i den forestående revidering af 
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Miljøbeskyttelsesloven § 15 om miljøzoner, der gør det muligt at igangsætte 
Citylogistik med det fornødne tilskud (Bilag 1: 2). 
Københavns Kommune er således stadig i gang med at løse de lovmæssige 
problemstillinger. 
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3. Videnskabsteori 
I det følgende afsnit vil vi gennemgå vores benyttede videnskabsteori, samt 
redegøre for vores valg. Vi vil ligeledes gennemgå vores metode og de 
metodiske valg vi har foretaget. 
3.1 Anvendt videnskabsteori 
Vores videnskabsteorien udspringer af vores valgte problemstilling, og kan 
være med til, at opnå en større forståelse for projektets problematik, samt den 
måde vi har valgt at besvare den på. 
 I praksis i dette projekt, vil videnskabsteorien og vores måde at anvende den 
på, ligge til grund for vores valg af teori og dermed, overordnet danne grund 
for analysen. Vi har derfor tænkt os at redegøre for, hvilken forståelse af 
virkeligheden vi har (ontologi), og reflektere over mulighederne for at opnå 
erkendelse (epistemologi).  
På baggrund af den valgte problemstilling og problemformulering, har vi valgt 
én videnskabsteoretisk retning som vi arbejder ud fra: socialkonstruktivisme. 
Socialkonstruktivismen er i vores projekt væsentlig, da vi beskæftiger os med 
de valgte aktørers relation imellem hinanden og til det sociotekniske-regime og 
tilgang til dette, samt de forskellige aktørers virkelighedsopfattelse.    
 
3.2 Socialkonstruktivisme 
Socialkonstruktivismen er et af de mest omdiskuterede perspektiver i 
samfundsvidenskaben. Hermed er den begrebsmæssigt svær at præcisere, dog 
kan det siges”(…)at samfundsmæssige fænomener i sidste ende ikke er evige 
og uforanderlige, men derimod tilblevet via historiske og sociale processer” 
(Rasborg, 2007: 349). Endvidere findes der flere forskellige former for 
socialkonstruktivisme udarbejdet af forskellige sociologer som; Bourdieu, 
Weber og Marx for blot at nævne enkelte. I det følgende afsnit vil vi fremstille 
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socialkonstruktivismen ud fra den forståelsesramme, som den er benyttet i 
projektet. 
Socialkonstruktivismen, hvor forskellig den end kan anskues, handler dybest 
set om erkendelse. Det at erkende, indebærer at der er et objekt (som erkendes) 
og et subjekt (der erkender). De sociale forhold bidrager til vores erkendelse af 
virkeligheden, og menneskelig erkendelse er derfor socialt konstrueret. Vores 
opfattelse af samfundsmæssige forhold er konstruerede, og afhænger derfor af 
vores egen historie og kontekst. Samfundsmæssige forhold er heraf også 
foranderlige. Samfundet som vi opfatter det ifølge socialkonstruktivisme, er 
ikke en naturlighed, men er konstrueret af menneskelig erkendelse. 
Socialkonstruktivismen adskiller sig her markant fra realismen, der anskuer 
virkeligheden så vi som mennesker eksisterer uafhængigt af, at vi erkender 
virkeligheden. På den måde er viden ifølge realismen, objektiv, hvilket 
tilhængere af socialkonstruktivismen afviser.  
Sociologiens almene anskuelse ligger tæt op af socialkonstruktivisme, i sin 
beskæftigelse af menneskelige processer og fænomener, samt analysen af 
disse. Alt i samfundet er foranderligt, hvilket der ligges stor vægt på i 
socialkonstruktivisme. Alt er til blevet gennem sociale samt historiske 
processer (Rasborg, 2007:349). 
  
3.3 Ontologi og epistemologi 
Vores ontologiske udgangspunkt er, at de forskellige aktører (subjektet) og 
vareleveringssystemet, det sociotekniske-regime (objektet) eksisterer i kraft af 
hinanden, og at det således er relationen mellem disse to, der er interessant. De 
to traditionelle videnskabsteoretiske retninger, den hermeneutisk-
fænomenologiske, og den logisk-empiriske, indeholder også hver især 
relationer i deres anskuelser, dog er det i begge de to, en del af den ontologiske 
grundantagelse, at objektet og subjektet eksisterer i sig selv. 
Socialkonstruktivismen står altså i modsætning hertil, idet den forudsætter, at 
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virkeligheden udspiller sig i relation mellem subjekter eller mellem subjektet 
og objektet. Det skal pointeres, at socialkonstruktivisme dermed ikke afviser, at 
subjektet og objektet eksisterer blot i sig selv, og således er en virkelighed uden 
for relationen, men det er dog socialkonstruktivismes epistemologi, at det ikke 
er muligt at få indsigt i denne virkelighed. Epistemologi – erkendelse opnås i 
kraft af relationen. Udelukkende at søge at forstå et fænomen ved at udforske 
subjektet eller objekt giver derfor ikke mening, idet det ikke giver noget billede 
af den virkelighed, der udspiller sig i relationen mellem disse (Esmark et al., 
2005: 17ff). 
Viden produceres og opretholdes altså gennem social interaktion. Samfundet i 
alle aspekter opbygger flere fælles sandheder om verdenen, og kæmper alle en 
diskursiv kamp om, hvad der kan betragtes som sandt eller falsk. Da de 
gældende diskurser i samfundet konstant udfordres, kan viden ikke tages for 
givet, og samtidig findes der ingen instrumenter, til at bestemme hvilken 
virkelighedsopfattelse, der er den ”rigtige”. (Hansen & Simonsen 2004: 134ff). 
Modsat de fleste videnskabsteoretiske retninger, er der til 
socialkonstruktivisme ikke tilknyttet særlige metoder. 
 
3.4 Videnskabsteori i projektet 
Socialkonstruktivisme benyttes i vores projekt gennem forklaringen og 
analysen af de inddragede aktørers virkelighedsopfattelse. Vi ønsker at 
redegøre for Københavns Kommunes tilgang til implementeringen af 
Citylogistik i Københavns indre by, samt at analyserer de forskellige 
transportørers tilgang til samme. Dermed vil vi uddrage hvilken forskellig 
virkelighedsopfattelse (deres kognitive institution jf. teoriafsnit) de implicerede 
aktører måtte have, samt hvilken baggrund de har for at for besidde denne 
(deres normative institution jf. afsnit 5.3). Desuden komplimenterer 
socialkonstruktivisme vores teoriapparat om sociotekniske-regimer og 
sporafhængighed, idet at Geels beskæftiger sig med institutioner i studiet af de 
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forskellige aktørers rolle i ændringen af et socioteknisk regime, i deres relation 
til hinanden i styringsnetværk. 
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4.  Metode 
Vi ønsker at undersøge, hvorledes transportørvirksomhederne har været 
inddraget i udviklingen af Citylogistik – KBH, samt hvilke institutioner 
Københavns Kommune og transportørvirksomhederne ligger til grund for deres 
tilgang til projektet. 
Vi har valgt at benytte os af forskellige metoder, da vi er af den overbevisning, 
at ved at angribe den samme problemstilling fra flere vinkler, får det bedste 
billede af faktorernes rette sammenhæng.  
 
4.1 Indsamling af empiri 
Problemstillingen vi har taget udgangspunkt i, nødvendiggør et bredt kendskab 
til Citylogistik, samt viden om områder der berøres af projektet. Da 
Københavns kommune endnu ikke er færdig med deres forundersøgelser, eller 
har udviklet et endeligt koncept, er det nødvendigt at undersøge den viden, 
Københavns kommune har benyttet sig af til den foreløbige udvikling og 
præsentation. 
Vi vælger derfor, at gennemlæse en række rapporter og tidsskrifter, der 
beskriver grøn varelevering i en række europæiske storbyer. Dette gælder både 
rapporter om teori og baggrund bag projekterne, samt mere konkrete rapporter 
om selve brug og praksis i forskellige byer.  
Dernæst vil vi undersøge baggrunden for Københavns Kommunes incitament 
for at udvikle Citylogistik. Som led i vores forundersøgelser, deltog vi i 
konferencen af 1. marts 2012 om Citylogistik, afholdt af Københavns 
kommune.  
 
Den vej igennem har vi søgt at opnå indblik i problemstillinger, samt skabe et 
overblik over nøglepersoner, som vi kunne drage henvendelse til i forbindelse 
med vores projekt. Før vi er i stand til at foretage interviews af disse, ser vi det 
dog også nødvendigt at observere og undersøge det område i København, som 
den nuværende varelevering opererer i. Derfor foretager vi en felt beskrivelse, 
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som vi dokumenterer med fotografier og strukturerede interviews med 
chauffører i det geografisk afgrænsede felt. 
 
De erfaringer vi gør os på baggrund af ovennævnte metoder, vil sætte os i stand 
til at foretage interviews med de personer, som vil blive yderligere beskrevet i 
afsnittet Interview. 
 
4.2 Konferencen 
Til Københavns Kommunes konference om Citylogistik d. 1. marts 2012 havde 
kommunen inviteret en stor del af de aktører, der har interesse i Citylogistik 
projektet. Der var som oplægsholdere, inviteret en række udenlandske 
initiativtagere til lignende projekter i andre byer verden over. Ydermere var der 
oplæg ved nogle af de danske forskere, der er tilknyttet Citylogistiks Advisory 
Board og forundersøgelserne i projektet.  
Vi så konferencen som et godt udgangspunkt for, at få et overblik over hvilke 
problemstillinger der gør sig gældende, og kom til udtryk hos de deltagende, 
samt hvem der kunne være interessante for os at kontakte senere i projektet, 
med henblik på de pågældende problemstillinger. 
Konferencen var tilrettelagt således, at der først var oplæg ved de forskellige 
udenlandske eksperter, der hver især havde ekspertise inden for alternative 
måder at gribe vareleveringen an på. En af dem var bl.a. Birgit Hendriks, der 
trådte til i stedet for Hans Quak, der meldte afbud. Hendriks er en af 
medstifterne af Binnenstadservice i Holland. En komplet liste over deltagere og 
programmet for konferencen kan ses i bilag 3 og 18. 
Hendriks oplæg tydeliggjorde, hvor det ifølge hollandsk forbillede er 
nødvendigt at ligge fokus for at opnå succes, nemlig på butikkerne, og at det er 
muligt at starte op i det små og langsomt få konceptet til at vokse. Derudover 
påpegede Hendriks vigtigheden af at tage udgangspunkt i den specifikke 
lokalitet. 
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Michael Brown, professor i logistik fra University of Westminster, 
konkluderede i sit oplæg det samme. Han mener, at der er behov for 
intelligente trafikløsninger, og at det med et koncept som Citylogistik er muligt 
at tage udgangspunkt i eksisterende infrastruktur (bilag 4: 2).    
På konferencen deltog også Miljøminister Ida Auken. Auken påpegede 
vigtigheden af et projekt som dette, både i forhold til miljø, men også i forhold 
til trængsel. 
Teknik- og miljøborgmester Ayfer Baykal tydeliggjorde vigtigheden af at opnå 
lovhjemmel således, at kommunen er i stand til at støtte Citylogistik 
økonomisk i en opstartsfase. Auken sagde at hun ville viderebringe dette (bilag 
4: 1).  
Flere af de transportører og transportørvirksomheder der deltog på 
konferencen, gav udtryk for en undren over, at de ikke var inddraget mere, og 
enkelte stillede sig derfor tvivlende overfor konceptet. Flere udtrykte dog blot, 
at de står til rådighed for Kommunen i udviklingen af konceptet. 
Konferencen gav os altså en bred indsigt i de mange forskelligartede 
problemstillinger, som vanskeliggør udvikling og implementering af 
Citylogistik i København. Der var generel enighed om, at en gennemtænkt 
løsning med ny varetransport gennem et konsolideringscenter vil betyde, at alle 
aktører, transportører, kunder og kommunen, vil vinde herved.  
Netop indsigten i de mange problemstillinger, og især det faktum, at flere af 
transportørvirksomhederne mente, at de burde inddrages mere i processen, er 
blevet udgangspunktet for projektet. Dette vil være baggrunden for 
indsamlingen af den øvrige empiri, og som det fremgår i 
problemformuleringen, er det netop den problemstilling, vi vil undersøge 
nærmere. 
Ydermere har vi gennem konferencen, fået tilgang til et netværk, som vi kan 
benytte os af.  
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4.3 Observation og deltagelse  
Vi har valgt, at benytte os af observation og deltagelse i vores tilgang til det felt 
vi beskæftiger os med. Det er gjort i erkendelse af, at for at forholde os til vores 
genstandsfelt, varetransport i Københavns indre by, er det nødvendigt rent 
faktisk at se, hvordan det foregår i praksis. Den form for observation og 
deltagelse, som vi benytter os af, er således en beskrivelse af de konkrete 
praksisser, der sker i feltet. Vi trækker derved på metoder indenfor etnografien, 
idet vi beskæftiger os med det, som rent faktisk sker i byen (Larsen & Meged 
2012: 302). For at dokumentere den observation og deltagelse vi foretager, har 
vi valgt at fotografere situationer i Indre By, relateret til vareleveringen, samt at 
udføre strukturerede interviews med de mennesker, der danner rammen for 
situationen, chaufførerne. Dermed vil vi søge at skabe et dybere indblik i feltet 
(Larsen & Meged 2012: 308). Deltagelse og observation tilsammen giver en 
bredere forståelse. Interviews afdækker hvad folk siger, mens observation 
viser, hvad der sker i praksis på det givne tidspunkt. Vi beskriver 
observationerne gennem fotos, ved hjælp af arkitekt Jan Gehls 
planlægningsteori om shared streets, og vurderer dem sammen med vores 
interviews af chaufførerne.  
 
4.3.1 Observation - Foto 
Vi har i første del i studiet af vores felt, benyttet observation og vil så vidt 
muligt gennem fotografier forsøge, at fremlægge den praksis der foregår ved 
varelevering i Indre By. Ved observation er fotografiet lige så afgørende, som 
diktafonen og transskriberingen er for et interview, da begge dele beskriver et 
unikt møde mellem forsker og interviewperson eller mellem forsker og feltet. 
(Larsen & Meged 2012: 306). 
Det skal dog holdes for øje at ”(..)Ens fotografiske spor, dokumenterer ikke så 
meget stedet, som ens specifikke måde at se og fotografere det på” (Larsen & 
Meged 2012: 306ff). Indenfor fotografiets realistiske tilgang findes der dog 
opfattelsen af, at det er muligt at fotografere, således at det er den reelle 
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virkelighed der indfanges (Larsen & Meged 2012: 311). Ud fra denne tilgang 
vil vi søge ikke at øve indflydelse på situationernes opståen ved at fotografere, 
da der ikke via samtale influeres eller forstyrres. Dog vil vi have in mente, at vi 
blot ved at udvælge placering for fotografering, vil have taget stilling til 
fremstillingen af vareleveringssituationen (Larsen & Meged 2012: 306ff). 
Vores placeringer ved fotograferingen er udvalgt på baggrund af feltets 
geografiske afgrænsninger og emnets problemstillinger. Vi har udvalgt 
strategiske placeringer til fotografering, der hver repræsenterer forskellige 
forhold for byen, og vareleveringen i indre by mellem kl. 9 og 11 på 5 udvalgte 
hverdage. Det skal være med til, at give os et overblik over situation forløbet 
over en hel uge. Placeringerne for observationen er; dele af Strøget 
(Frederiksberggade, Vimmelskaftet, Østergade, Amagertorv), Silkegade, 
Hyskenstræde, Grønnegade, Pilestræde, Fiolstræde, og Læderstræde. 
Vi, som forskere, gør os det klart, hvordan vi vælger at repræsentere den viden 
og den virkelighed, vi har fået indblik i under vores observation. Vi vil derfor i 
rapporten, vælge at medtage de fotografier vi tager under observationen, og 
benytte dem som et centralt element, da de er den repræsentation, vi kan 
formidle sammen med analysen af de interviews, vi foretager i feltet (Larsen & 
Meged 2012:305fff). 
Dog vil vi i rapporten, ikke analysere på samtlige af de fotografier vi har taget i 
feltet. Vi udvælger dem, som udgør den bedste repræsentation. 
4.3.2 Deltagelse – Interview 
Ved et etnografisk studie, og for at forstå et felt, er det ikke nok alene at 
observere det (Larsen & Meged 2012: 307ff). Ved også at deltage i feltet, 
opnås et større kendskab til feltets medlemmer, her chaufførerne. Det vil ikke 
være relevant for os, at deltage aktivt i vareleveringen, men i stedet spørge 
chaufførerne indtil deres arbejdsdag, samt deres holdning til og oplevelse af 
situationen for varelevering i Indre By. På denne måde er det vigtigt at 
understrege, at vi blot trækker på deltagelse som metode. 
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Gennem korte, kvalitative strukturerede interviews, med 20 chauffører der 
leverer varer i Indre By, vil vi søge at opnå indblik i feltets diversitet og 
chaufførernes oplevelse af situationen for varelevering i bydelen. Det vil, 
ligesom med foto observationen, foregå på 5 udvalgte hverdage mellem 9 og 
11. 
 
Interviews af chaufførerne udføres med henblik på, at indhente viden på 
gadeplan om feltet. Vi vil, jf. vores interviewguide (bilag 5), undersøge 
chaufførernes syn på varekørsel i Københavns indre bydel. Interviewene 
udføres ved strukturerede interviews, bestående af 4 spørgsmål, der noteres 
undervejs i det korte interview. 
 
Interviewene skal give os muligheden for, at give en beskrive situationen i 
Indre By for vareleveringen i det angivne tidsrum, og sammenholde dette med 
vores observation af feltet. Chaufførerne er udvalgt på baggrund en række 
forskellige kriterier; 
1. Tidsrum for ophold i indre by.  
Vi opholder os to interviewere ad gangen mandag – fredag ml. kl. 9 og kl. 
11 i Københavns indre by på udvalgte placeringer dele af Strøget 
(Frederiksberggade, Vimmelskaftet, Amagertorv, Østergade), Silkegade, 
Hyskenstræde, Grønnegade, Pilestræde, Fiolstræde og Læderstræde.  
2. Type af varekørsel 
Vi udvælger varebiler tilhørende transportvirksomheder, der leverer 
gods/pakker til detailhandel og kontorer, da det er dette kundesegment 
Citylogistik tiltænker, skal indgå i ordningen. 
 
Ligesom brugen af fotografierne fra observationen udvælges efter 
repræsentations evne, vil vi ikke benytte hele interviews i beskrivelsen af feltet, 
men citerer de dele, der bedst repræsenterer den viden og den situation for 
vareleveringen, som de forskellige chauffører beskriver den.  
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4.4. Interview 
Vi har i opgaven også valgt, at benytte os af kvalitative semi-strukturede 
interviews. De fem interviews er såkaldte ekspert interviews. Tre af 
interviewene er af repræsentanter for transportør virksomheder, mens det fjerde 
er et interview med en brancheorganisation for transportørbranchen. Det femte 
interview er med projektleder for Citylogistik i Københavns kommune. 
  
4.4.1 Ekspert/elite interviews 
Til de fem semi-strukturede interviews skal det tilføjes, at disse er elite 
interviews (Kvale & Brinkman 2007: 167). Adgangen til disse personer blev 
tilvejebragt i kraft af vores tilstedeværelse på Citylogistik konferencen 1. marts 
2012. Elitepersoner, eller eksperter om man vil, er vant til at blive interviewet, 
hvilket udligner den asymmetri, der ofte er til stede under et interview, hvilket 
også påvirkes af, at eksperter har en vis ekspertise vedrørende det pågældende 
interviewemne. Interview af de fem personer vi har udvalgt, kræver derfor 
grundigt forhåndskendskab til emnet. Ydermere giver de semi-strukturede 
interviews, samt vores tilegnede viden om emnet, flere muligheder til 
ekspertinterviewet. Ved at holde interviewformen så åben som mulighed, 
skabes rammerne for en samtale mellem interviewer og interviewperson i 
konfronterende form. Dette kan i bedste fald føre til viden i form af episteme, 
som er viden, der er opnået gennem samtalebaserede og dialektiske 
undersøgelser (Kvale & Brinkman 2007: 55). 
Vi er klar over, at alle fem interviewpersoner kan have interesser i, at få 
bestemte synspunkter frem og vi har derfor valgt, ikke at give personerne en 
detaljeret briefing om interviewspørgsmålene på forhånd, men blot informere 
dem om emnet, og ved fremmøde informere om opsætningen for interviewet. 
Alle fem interviews optages ved hjælp af diktafon, hvilket giver større frihed 
for alle interviewere. Ved brug af diktafon kan vi som relativt uerfarne 
interviewere, ligge fokus på at interviewpersonen kommer rundt om alle de 
25 
 
temaer, som interviewguiden lægger op til, i stedet for at bruge tiden på at tage 
omfattende noter (Kvale & Brinkman 2007: 200f).  
 
 
4.4.2 Interviewguides 
Vi vil til alle fem ekspertinterviews udvikle en interviewguide, indeholdende et 
sæt overordnede temaer til brug undervejs i interviewet, samt med henblik på 
analysen. Temaerne benyttes under interviewene til, at strukturere og skabe 
overblik over de ønskede belyste emner. Der er hertil udarbejdet eventuelle 
underspørgsmål. Vi vil dog færdigtematisere de transskriberede interviews ad 
hoc under analysen, da vi tager højde for nye nuancers fremkomst under det 
semistrukturerede interviewforløb. 
 
Temaerne er teoretisk baseret på Geels teori om sociotekniske-systemer og er 
som følger:  
 
Transportører (aktør) – Virksomhedens opbygning og funktion. 
Feltet – Interviewpersonernes oplevelse af vareleveringssituationen i 
indre by. 
Teknologisk regime – Citylogistik. Holdninger og synspunkter om 
emnet. 
El bil (science regime) – Holdninger og synspunkter om el bilens 
rolle i Citylogistik. 
Policy regime – Den aktuelle aktørs dialog med, og inddragelse i 
Citylogistik. 
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Temaerne fra interviewguiden danner herefter grundlag for, hvordan vi 
sammendrager de valgte interviews, således at meningen kommer stærkere 
frem, og det bliver overskueligt, at klarlægge udtalelser fra 
interviewpersonerne. Efter sammendrag af interviewene enkeltvis, analyserer 
vi dem samlet. Vi vil analysere disse ud fra Geels teori om regulative, 
normative og kognitive institutioner. 
 
4.4.3 Analysetilgang til semi-strukturerede interviews 
Vores interviews bliver analyseret med fokus på mening, da formålet med dem 
er at nå frem til hvordan, interviewpersonerne forstår det nuværende 
transportsystem, udviklingen af Citylogistik samt den indbyrdes dialog 
omkring udviklingen. Det gør vi ud fra Geels teori om institutioner samt 
netværksstyring. 
Transskriberingen af de fem interviews, er ligeledes foretaget med henblik på, 
at vi vil analysere med fokus på mening. Derfor har vi ikke transskriberet 
decideret talesprog, i form af ”Øh” etc. eh. Der er heller ikke indsat 
tænkepauser. Vi har transskriberet interviewene så meningen fremstår klart 
(Kvale & Brinkman 2007: 203). Vi har rettet direkte talefejl, igen med henblik 
på mening. Havde formålet med interviewet f.eks. været en diskursanalyse, 
skulle både interviews, transskribering og analyse have været grebet an på helt 
anden måde, hvor der i stedet havde været fokus på sprog (Kvale & Brinkman 
2007: 250). 
Efter transskriberingen af interviewene er næste skridt, at gøre vores interviews 
tilgængelige for en analyse. Det kan gøres på forskellige måder, blandt andet 
ved såkaldt meningskondensering, som er den metode, vi har valgt til at 
analysere vores interviews. 
”Meningskondensering indebærer at de meninger, interviewpersonerne 
udtrykker, gives en kortere formulering” (Kvale & Brinkman 2007: 227).  
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Analysen omfatter fem trin i forhold til at meningskondensere. Det første er at 
læse de transskriberede interviews igennem for at overskue helheden. Herefter 
identificerer vi meningen, som interviewpersonerne udtrykker den, til et af de 
pågældende temaer fra interviewguiden, og herefter omformuleres og 
sammenfattes dette. Her kan som fjerde trin opstå et nyt tema, så der skues igen 
til temaerne fra interviewguiden. Til sidst vil de relevante dele af interviewet, 
kunne sammenskrives til et deskriptivt udsagn. Disse deskriptive udsagn 
danner grundlag for vores samlede analyse af de 3 interviews. 
Det skal bemærkes, at selvom metoden meningskondensering, har sine rødder i 
empirisk fænomenologi, er meningskondensering, ifølge Kvale, ikke begrænset 
til fænomenologisk metode (Kvale & Brinkman 2007: 194). 
 
4.4.4 Præsentation af interviewpersoner 
 
Transportørvirksomheder: 
Transportørerne på konferencen gav udtryk for, at de ikke var blevet 
tilstrækkelig inddraget i udviklingen af Citylogistik projektet, og de mente, at 
ligge inde med viden, som kommunen burde trække på og gå i dialog med dem 
omkring. Vi ønsker at belyse problemstillingen gennem interviews med aktører 
der er repræsentanter for tre forskellige transportørvirksomheder,  
 
Formålet med de tre interviews er, at indhente viden om Københavns 
Kommunes inddragelse af de transportørvirksomheder, der er beskæftiget i 
Indre By på nuværende tidspunkt, og afdække hvorvidt kommunen er i dialog 
med dem. Ligeledes er vi interesserede i deres holdning og interesse i 
Citylogistik, samt deres ideer til ændringer og syn på det nuværende forslag.  
 
De tre interviews er som følger; 
 
- Danske fragtmænd A/S 
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Til dette interview har vi udvalgt Logistikchef for Danske Fragtmænd, John 
Steinmeyer. Danske fragtmænd er en landsdækkende transportvirksomhed og 
er en af de førende på området (Danske Fragtmænd: 2012). Steinmeyer deltog 
på konferencen om Citylogistik 1. marts 2012. Han har udvist stor interesse i 
Citylogistik projektet og har fulgt udarbejdelsen i en årrække. Som logistikchef 
for Danske fragtmænd, har han stor viden om transportvirksomhed og er for os 
at se, en mulig betydningsfuld interessent i forhold til, at få udarbejdet en 
hensigtsmæssig løsning for København. 
 
 
- 3x34 Transport A.M.B.A 
Vi vil interviewe Henning Søder, salgsleder hos 3x34 Transport, som er en 
veletableret, landsdækkende transportvirksomhed. Henning Søder deltog 
ligeledes i konferencen om Citylogistik 1. marts 2012. Som salgsleder står 
Søder for, at indgå samarbejdsaftaler for virksomheden og har en interesse i 
projektet i hensynet til sin virksomheds videre udvikling i lyset af en eventuel 
Citylogistik ordning. 
 
 
- M. Larsen vognmandsfirma A/S 
M. Larsen er et vognmandsfirma der primært beskæftiger sig med 
renovationsarbejde. Virksomheden adskiller sig herved fra de ovenstående 
transportørvirksomheder, der beskæftiger sig med levering af varer. Vi vil 
interviewe Jeppe Jensen, projektleder hos M. Larsen vognmandsfirma A/S, da 
han ligeledes var til konferencen om Citylogistik 1. marts 2012 og den vej 
igennem har udvist interesse på M. Larsens vegne, for en ændring af 
vareleveringssystemet i Indre By. M. Larsen, kan som 
affaldshåndteringsvirksomhed, være en vigtig aktør i udviklingen af 
Citylogistik projektet.  
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Alle tre interviewpersoner er qua deltagelsen på Citylogistik konferencen, 
interesserede i Citylogistik projektet i forhold til deres virksomheds udvikling. 
Hvorvidt disse tre virksomheder udgør et repræsentativt udsnit af 
transportørbranchen er tvivlsomt. Dog repræsenterer de alle tre som aktører, 
forskellige aspekter og indgangsvinkler til projektet der er relevante for 
implementeringen af Citylogistik. 
 
Brancheorganisation: 
Formålet med at interviewe brancheorganisationen DTL er, at få et indblik i 
hvordan de varetager deres medlemmers interesser i kraft af, at de er en del af 
Citylogistiks Advisory Board. 
 
- DTL – Dansk Transport og Logistisk 
DTL er en brancheorganisation og arbejdsgiverforening for danske 
transportvirksomheder. Vi vil interviewe Ove Holm, Erhvervspolitisk chef for 
DTL, der var deltagende på Citylogistik konferencen 1. marts 2012. DTL er 
samtidig en del af Citylogistiks Advisory board og fungerer herfor som 
rådgivende organ i undersøgelsesfasen, samtidig med at de varetager 
medlemmernes politiske interesser. 
 
Det har desværre ikke været muligt at få et interview med Ove Holm, der ikke 
har besvaret vores henvendelser. For at få et indblik i DTLs holdninger til 
emnet, vælger vi derfor i stedet at tage fat på DTL’s ”Konjunkturundersøgelse 
af vognmandserhvervet” udarbejdet af DTL i 2010. Vi vil fra 
konjunkturundersøgelsen redegøre for væsentlige passager omhandlende 
godstransport i byerne. Det gør vi da DTL skal varetage deres medlemmers 
politiske interesser, og derfor må tænkes at gøre det ud fra en sådan 
undersøgelse. Yderligere vil vi forsøge at redegøre for, hvordan DTL 
inddrager deres medlemmer. 
 
Københavns kommune: 
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Formålet med at interviewe projektlederen på Citylogistik - KBH er, at forsøge 
at afdække Københavns kommunes tilgang til udviklingen af Citylogistik. Vi 
ønsker at vide hvilken viden, Københavns Kommune har trukket på til den 
indledende konceptudvikling og hvilke aspekter kommunen finder relevant. 
Ligeledes ønsker vi at undersøge hvordan og hvor meget, Københavns 
kommune ønsker at inddrage transportvirksomhederne, der på nuværende 
tidspunkt er beskæftiget af varelevering i Københavns indre by, samt på 
hvilken baggrund de har udvalgt deres Advisory Board til udviklingen af 
Citylogistik. 
 
- Projektansvarlig Citylogistik, Københavns kommune 
Vi har til interviewet udvalgt projektleder ved Citylogistik, Tanja Balhorn 
Provstgaard. Provstgaard er udvalgt for at opnå absolut førstehåndskendskab til 
Citylogistiks egne forundersøgelser på området. Vi mener, at Provstgaard vil 
være rette vedkommende til, at skabe klarhed over dette i sit virke af 
projektleder på Citylogistik.  
 
Det har desværre ikke været muligt at få et interview med Tanja Provstgaard 
Balhorn. Vi har tidligt i vores projekt været i kontakt med Provstgaard, der var 
villig til at stille op til interview. Det har dog efterfølgende ikke været muligt at 
få kontakt med hende. Vi har ligeledes forsøgt at henvende os personligt, samt 
forsøgt at skabe kontakt til Christina Bech Godskesen Andersen – Projekt 
medarbejder Københavns Kommune uden held. 
I stedet vil vi analysere ”Miljømetropolen, Vores vision - CPH 2015” samt 
”Handlingsplan for Grøn mobilitet” der udgør baggrunden for initiativet om 
Citylogistik i Københavns indre by, på baggrund af vores teoriapparat. Det 
giver os muligheden for, at opnå indblik i kommunens baggrund og indstilling 
til udviklingen af Citylogistik. 
4.5 Analysetrategi 
I dette afsnit vil vi beskrive vores strategi for vores analyser af den primære 
empiri, der udgøres af de interviews vi har foretaget samt af 
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konjunkturundersøgelsen fra DTL, Miljømetropolen CPH 2015 og Grøn 
Mobilitet, der begge er udarbejdet af Københavns Kommune. 
Vi har valgt at strukturere analysedelen således, at vi først udarbejder en 
beskrivelse af vores felt ud fra vores observation og deltagelse i feltet. Herefter 
vil vi redegøre for DTLs medlemsinddragelse, og gennem 
konjunkturundersøgelsen 2010 analysere DTLs resultat af deres medlemmers 
holdning til godstransport i byerne ud fra Geels institutioner. Dernæst vil vi 
analysere Miljømetropolen CPH 2015 samt Grøn mobilitet, for at få indblik i 
Københavns Kommunes tilgang til konceptudviklingen af Citylogistik jf. 
arbejdsspørgsmål 1 og 3, både i forhold til Geels teori og Torfing og Sørensens 
definition af netværksstyring. Sidst vil vi analysere hvert enkelt interview med 
transportørerne ud fra vores valgte temaer, baseret på Geels teori omhandlende 
institutioner. Det gør vi for, at analysere hvordan transportørerne oplever 
udviklingen af Citylogistik og dialogen med kommunen jf. arbejdsspørgsmål 4.  
Til sidst vil vi diskutere kommunens virkelighedsopfattelse overfor 
transportørernes jf. arbejdsspørgsmål 5, med udgangspunktet i Geels teori om 
institutioner og sociotekniske-regimer, samt Torfing og Sørensens definition af 
netværksstyring. 
Herefter vil vi være i stand til, at konkluderer på hvorledes Københavns 
Kommunes og transportørernes opfattelse af udviklingen af Citylogistik, 
stemmer overens i forhold til ændringen af et socioteknisk-regime.  
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5. Teori 
Vi vil i dette afsnit redegøre for vores valgte teorier, som vi til dels vil trække 
på og bruge i analysen af udviklingen af Citylogistik. 
 
5.1 Netværksstyring og Governance 
Vi har i projektet valgt at arbejde med Københavns kommunes initiativ om 
udvikling, og implementering af Citylogistik. Derfor har vi fundet det relevant 
at udarbejde en kort redegørelse for governanceteori, der kan sætte begreber på 
kommunens valg, og samarbejde med private organisationer og aktører. 
I bogen Netværksstyring – fra government til governance skriver Eva Sørensen 
og Jacob Torfing, om sammenhængen mellem termerne netværk og 
governance. Det giver tilsammen styringsnetværk, som de definerer som; 
”mere eller mindre faste og stabile sammenknytninger af en række private, halv 
offentlige og offentlige aktører, er i kraft af deres samspil bidrager til 
samfundsstyringen” (Torfing & Sørensen 2005:11f). Begrebet netværk, giver 
plads til både selvstændig udfoldelse, og til samarbejde med udgangspunkt i 
gensidig afhængighed og fælles normer. Dermed fremhæver de også, at der i 
netværk både er plads til selvstændighed og til at arbejde på fælles projekter, på 
én og samme tid (Torfing & Sørensen 2005:11). Styringsnetværk er dog ikke et 
nyt fænomen, og de mener ikke at der har været et radikalt skift fra traditionel 
government til nye former for governance. I stedet mener de, at disse fungerer 
side om side i samfundsstyringen. På den måde har de politiske myndigheder 
fået en dobbelt rolle, da de indgår i netværkene som én blandt flere 
netværksdeltagere, og samtidig er den udenforstående tilvejebringer af de 
juridiske, politiske og økonomiske rammer for netværksstyringen (Torfing & 
Sørensen 2005: 13). Således spiller netværk en helt central rolle for governance 
teorierne, både inde for staten og uden for staten. Rod Rhodes definerer 
governance således: ”this use sees governance as a broader term than 
government with services provided by any permutation of government and the 
private and voluntary sectors” (Rhodes, 1998: 51). 
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Torfing og Sørensens definition af styringsnetværk er lidt mere uddybende: 
”(…)(1) en relativt stabilhorisontal sammenknytning af interdependente, men 
operationelt set autonome aktører, (2) som interagerer og forsøger at påvirke 
hinanden gennem forhandlinger, (3) der finder sted inden for et 
institutionaliseret fællesskab, (4) som er selvregulerende inden for rammer, der 
oftest sættes af de politiske myndigheder, og (5) i en bred forstand bidrager til 
den offentlige styring.” (Torfing og Sørensens 2005: 15). 
Hermed finder Torfing og Sørensens, at styringsnetværk dannes af relevante og 
berørte aktører der, på den ene side, er gensidigt afhængige af hinandens 
ressourcer, viden og autoritet til at løse en konkret problemstilling, men på den 
anden side ikke er bundet af hinanden af konkrete instrukser, men alene af tillid 
og gensidig forpligtelse (Torfing & Sørensen 2005: 15). Der er således i højere 
grad tale om horisontale relationer end om vertikale. Det betyder dog ikke, at 
alle aktører har lige meget indflydelse.  
Aktørerne interagerer igennem forhandlinger, der forsøger at fastsætte et fælles 
grundlag, og en fælles målsætning for forhandlingerne. Der vil dog altid være 
åben eller skjult magtudøvelse i forhandlingerne, som derfor sjældent resulterer 
i fuld enighed; ”Oftest vil beslutninger blive truffet på baggrund af en ”rough” 
konsensus, der giver anledning til frustrationer, som dog alt andet lige opfattes 
som acceptable.” (Torfing & Sørensens 2005: 16).  
Forhandlingerne finder sted inden for et mere, eller mindre institutionaliseret 
fællesskab. Rammerne for netværksinteraktionen har således både regulative, 
normative, kognitive og imaginære aspekter. De regulative henvender sig til 
formelle regler og procedurer, normative til normer og værdier, de kognitive til 
bl.a. vidensformer og de imaginære om skabelsen af bl.a. visioner. Yderligere 
skriver Torfing og Sørensen, at de regulative og normative knytter sig til 
etableringen af spilleregler for netværksforhandlingerne, mens de kognitive og 
imaginære, bidrager til at binde netværksaktørerne sammen og give dem fælles 
identitet. 
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Disse institutionaliserede netværksinteraktioner er mere eller mindre 
selvregulerende. Det vil sige at aktørerne forhandler sig løbende frem til 
spillereglerne, og der er dermed ingen hierarkisk regulerende 
kommandostruktur. Dog er selvreguleringen ikke fuldstændig ubegrænset, da 
disse styringsnetværk opererer i politiske og økonomiske omgivelser, der 
derved både skaber muligheder, men også begrænser evnen til selvregulering 
(Torfing & Sørensen 2005: 16f). 
Til sidst fremhæver Torfing og Sørensen at det er af afgørende karakter, at 
styringsnetværk er involveret i produktionen af offentlig styring i en bred 
forstand. Det behøver ikke at være direkte formulering og implementering af 
love, men udviklingen af visioner, værdier og konkrete tiltag, der bidrager til 
definitionen eller løsningen af problemer der anerkendes som offentlige 
(Torfing & Sørensen 2005: 17). 
Styringsnetværk kan således tage mange forskellige former ud fra ovenstående, 
så som lovbestemte eller uformelle styringsnetværk. Yderligere varierer de 
også i forhold til aktør kreds, formål og afgrænsning af tid. Aktører kan 
komme, udelukkende fra det offentlige, eller være en bred blanding af offentlig 
og private aktører osv.. Interaktionen mellem aktørerne kan være alt fra hyppig 
og ofte til sjælden og sporadisk. Derudover kan den være mere eller mindre 
ekskluderende i forhold til omverdenen. Formålene med forskellige 
styringsnetværk er også vidt forskellige, og kan være orienteret mod at løse et 
bestemt mål (resultat-orienteret), eller mod at skabe gode netværksrelationer 
(proces-orienteret). Omkring tidslige forhold, kan de variere fra ad hoc, der 
således er styringsnetværk som opstår for at løse en konkret problemstilling og 
opløses herefter, mens nogle bliver permanente i kraft af evnen til at 
genopdage og redefinerer sig selv (Torfing & Sørensen 2005: 18).   
Styringsnetværk er således ikke bare grupper af aktører der operer inden for 
samme felt, men for at kunne tale om netværk, skal der kunne identificeres 
gensidig afhængighed mellem aktørerne, der munder ud i interaktion i form af 
forhandling og på sigt, en vis institutionalisering af denne (Torfing & Sørensen 
2005: 16). 
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5.2 Mobilitet – John Urry 
I det følgende afsnit vil vi belyse nyere teori omhandlende mobilitetsforskning, 
og hvordan denne, med transportforskning og sociologi tilsammen, udgør et 
nyt fundament for planlægning af bevægelse i en moderne verden. Dette er 
baseret på John Urrys Mobilities.  
John Urry er professor i sociologi ved Lancaster universitetet i Storbritannien. I 
bogen Mobilities, fra 2007, beskæftiger han sig med mobilitetsbegrebet som et 
studie af det moderne liv. Mobilitet skal forstås som bevægelse af varer, 
personer og informationer. Urry redefinerede, mere eller mindre, begrebet 
mobilitet inden for sociologien, da han i år 2000 udgav bogen Sociology 
beyond society – mobilities for the twenty first century. Mobilitet omhandlede 
før dette, f.eks. social mobilitet i sociologiske sammenhænge. 
Urrys Mobilities vidner, ligeledes, om et ønske om at bringe 
transportforskning, og studiet af mennesker sammen, til en sociologisk 
mobilitetsforskning som helhed. I kraft af globaliseringen og deraf menneskers 
behov og ønsker om at være mobile, er ikke blot behovet for transport blevet 
større, men også behovet for at sammentænke og udvikle dette med de reelle 
behov og ønsker der må være til stede. Det er dette der tilsammen bliver 
mobilitetsforskning.  
John Urry taler altså for, at transport forskningen skal kobles sammen med 
resten af samfundsvidenskaben, således at kompleksiteten anerkendes. Hvor 
transportforskning hidtil har handlet om at komme fra a til b, sætter 
mobilitetsforskningen dette sammen med de samfundsmæssige sammenhænge. 
Via mobilitetsforskningen skulle det deraf være muligt, at finde løsninger på 
nye samfundsmæssige problemstillinger, såsom bilismens indtog i det 
postmoderne liv med de konsekvenser der deraf følger.  
Urry opstiller en teori tilknyttet til denne kompleksitet, da netop kompleksitet 
er nøgleordet i forståelsen af mobilitet. (Urry 2007: 20-26) 
Complexity 
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Complexity – kompleksitet, går kort sagt ud på at udviske grænsen mellem 
naturvidenskab og samfundsvidenskab i mobilitetsforskningen.(Urry 2007:26) 
”The central task…is no longer to write down the ultimate equations but rather 
to catalogue and understand emergent behavior… We are witnessing a 
transition from… reductionism, to the study of complex adaptive matter” (cited 
Buchanan 2002: 207). 
Kompleksitet handler om, at tilpasse flere systemer til hinanden således, at de 
passer på en verden der konstant er i bevægelse, og ændrer sig. Dette 
omstillings- og tilpasningsbehov kan beskrives som en labyrint, hvis vægge 
konstant flytter sig som man bevæger sig igennem den, og som følge af de 
bevægelser man gør sig i labyrinten. Både labyrinten, og personen i den, må 
hele tiden forholde sig til næste ændring for at kunne følge med. Samfundet 
ændrer sig i forhold til menneskene, og menneskene ændrer sig i forhold til 
samfundet (Urry 2007: 26-31). 
Denne tilgang til mobilitet og kompleksitet ligger til grund for vores tilgang til 
Geels teori. , da denne anskuer innovationsystemer i kraft af sociotekniske- 
regimer, forstået som en sammentænkning af videnskaber. Gennem 
kompleksitetsbegrebet opnås forståelse for sammentænkning af forskellige 
faktorer og behovet herfor.  
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5.3  Socio-tekniske systemer og sporafhængighed – Frank Geels 
Frank Geels er professor ved University of Sussex i England og beskæftiger sig 
med systeminnovation, bæredygtighed og Teknologisk policy forskning 
(Sussex 2012).  
Geels teori om sociotekniske-systemer (ST – system) tager udgangspunkt i en 
innovationsteoretisk problematik. Han problematiserer, at der i 
innovationssystemer
1
 hovedsagligt er fokus på produktionssiden, og ikke i lige 
så høj grad på forbrugssiden. Med det påpeger han, at fokus på udviklingen af 
teknologien, vejer for meget i forhold til udbredelsen og brugen af teknologien, 
og dens følger og samfundsmæssige transformationer. I stedet mener Geels, at 
begge sider bør indgå på lige fod, og henviser til en sammentænkning i form af 
sociotekniske-systemer. ”This means that the fulfilment of societal functions 
becomes central (e.g. transport, communication, materials supply, housing). 
This indicates that the focus is not just on innovation, but also on use and 
functionality” (Geels 2004: 898). 
Geels opstiller i den videnskabelige artikel; From sectoral systems of 
innovations to socio-technical systems. Insights about dynamics and change 
from sociology and institutional theory (2004,) en model til at gribe de 
forskellige dimensioner i et stabilt socioteknisk-regime, og overgangen fra et 
ST-regime til et andet, an. Det er den model vi vil arbejde med som bærende 
teori i projektet, i undersøgelsen af en eventuel overgang fra det nuværende 
leveringssystem, til Citylogistik. 
Først og fremmest definerer Geels sociotekniske-systemer som; 
“(…)in a somewhat abstract, functional sence as the linkages 
between elements necessary to fulfil societal functions (e.g. 
transport, communication, nutrition). As technology is a crucial 
element in modern societies to fulfil those functions, it makes 
                                                 
1
 Aktører i processen ved innovation. 
http://www.ebst.dk/publikationer/rapporter/innovationssystem/kap03.html 
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sense to distinguish the production, distribution and use of 
technologies as sub-functions” (Geels 2004: 900). 
For at opfylde disse sub-funktioner; produktionen, distributionen og forbruget 
af teknologi, er der nødvendige ressourcer, viden kapital, arbejdskraft, kulturel 
betydning, etc. hvilket udgør et ST-system.  
5.3.1 Aktører og sociotekniske-systemer 
ST-systemer eksisterer ikke selvstændigt, men er et resultatet af aktørers 
handlinger. Geels hævder, at aktører og de sociale grupper aktørerne indgår i, 
er forbundet til ressourcer og sub-funktioner af ST-systemer. Aktører er på den 
måde involveret i at bibeholde eller ændre systemer.  
 
Figur 1 viser sammenhængen mellem produktionen, distribution og forbruget 
af en ny teknologi, og giver indblik i interaktionen i ST-systemer.  
Virksomheder og industri er også vigtig for forståelsen af systemerne, men 
Geels ligger altså lige så stor vægt på andre grupper af aktører, som sociale 
grupper, forbrugere, m.fl.. Som sagt indgår aktører i relativt selvstændige 
sociale grupper. Grupperne er divergerende, og adskiller sig i opfattelser, 
normer, dagsordner m.m.. Både internt i grupperne og grupperne imellem, 
eksisterer der interdependens og derfor afretter grupperne hinanden og Geels 
argumenterer for, at der opstår en form for koordination grupperne imellem. 
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Det fører i sidste ende til, at afgrænsningerne mellem grupperne ikke er så 
tydelige, og på den måde argumenterer Geels for, at afgrænsningen ikke er 
teoretisk, men empirisk funderet (Geels 2004:900). 
5.3.2 Institutioner, aktører og sociotekniske-systemer 
Aktører er ikke fuldstændig fri til at handle, da deres opfattelser og aktiviteter 
påvirkes af institutioner og regler.  
Geels arbejder med en distinktion af aktører, systemer og institutioner, som 
dog altid er forbundet med hinanden, i praksis, indenfor ST-systemer. For at 
gøre sammenhængen mere tydelig, bruger Geels nedenstående figur (figur 2) 
til at forklare, hvordan de er forbundet og påvirker hinanden (Geels 2004: 902). 
 
Figur 2 giver indblik i, hvordan alle tre dimensioner gensidigt påvirker 
hinanden. Den første relation er som tidligere nævnt, at ST-systemer ikke kan 
eksistere uafhængigt af menneskelige aktører og organisationer(1). Videre, at 
aktører ikke er fuldstændig upåvirket, men handler ud fra institutioner og 
regler(2). Dog er hans tilgang til aktør/struktur forholdet sådan, at han mener 
institutioner og regler reproduceres af aktørerne, så der således er en gensidig 
påvirkning og dynamik(3). Den fjerde form for interaktion er de sociotekniske-
systemers påvirkning af aktørerne. Her fremhæver Geels, at vi lever i et 
moderne samfund, omgivet af teknologi og materiel kontekst, som veje, 
bygninger, elevatorer osv., der ikke kun er neutrale omgivelser, men som 
former vores opfattelse, opførsel og aktiviteter. På den måde påvirker og 
Figur 2: 
three 
interrelated 
analytic 
dimensions 
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former sociotekniske-systemer de omgivende strukturer, for menneskelig 
interaktion(4). 
Det er ikke kun aktører, organisationer og sociale grupper, der er påvirket af 
institutioner og regler, i sociotekniske-systemer kan der også være inkorporeret 
regler. Det kan være i form af politisk lovgivning på området, intentioner der er 
styrende for innovations udvikling eller, der den vej igennem, kan være 
styrende for aktørers handlinger eller forholdet mellem aktør og innovation(5). 
Sidst, men ikke mindst, hævder Geels også, at sociotekniske-systemer påvirker 
institutioner i den forstand, at produkter og teknologi har en bestemt hårdhed 
over sig, der kan være sværere at ændre end regler og regulationer (6) (Geels, 
2004: 902ff).  
5.3.3 Kognitive, regulative og normative institutioner 
Geels går yderligere i dybden med institutioner, da han mener, at deres rolle 
tidligere er blevet undervurderet i forhold til den dynamiske udvikling, som 
altid finder sted i ST-systemer. Institutioner er ikke kun en faktor, der kan 
bidrage til stabilitet i et ST-system, men spiller også en vigtig rolle i 
overgangen fra et system til et andet (Geels 2004: 899). 
Geels inddeler institutioner i tre hoved kategorier; regulative, normative og 
kognitive institutioner. 
Regulative institutioner består i eksplicitte, formelle regler, der kan være 
styrende for adfærd og interaktion, og som overholdes gennem sanktioner og 
straf. Et eksempel på regulative institutioner kan være i form staten eller 
kommunen, der opstiller formelle regler i form af skatte struktur, ejendomsret, 
trafik regulering og krav m.m.. 
Normative institutioner, er som titlen ligger op til, værdier, normer, roller, 
pligter, ansvar m.m., som produceres og reproduceres gennem 
socialiseringsprocesser. 
Kognitive institutioner refererer til den virkelighedsopfattelse mening opstår i, 
aktørens naturlige tilgang til verden, og hvor man vælger og arbejder med 
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viden ud fra. Symboler, som ord, koncepter, tegn og gestus, har deres effekt 
gennem den mening vi tildeler objekter og aktiviteter (Geels 2004: 904). 
Yderligere arbejder han med rule systems, da institutioner ikke eksisterer som 
selvstændige enheder, men i stedet er forbundet og organiseret gennem disse 
systemer. Rule systems kan både eksistere på individplan, men kan også være 
kollektive delte systemer social rule systems. Social rule systems strukturerer 
og regulerer aktørernes handlinger i grupperne, og bliver bakket op af 
sanktioner og netværkskontrol. Disse referer han til som institutions regimer i 
den forstand, at der er et semi-sammenhængende regelsæt, hvor det er svært at 
ændre en regel, uden andre regler også bliver påvirket. Det er præcis sådanne 
institutions regimer, hvor det er svært at ændre ved enkelte regler, som giver et 
regime stabilitet og mulighed for at koordinere aktiviteter (Geels 2004: 904).  
I sociale grupper og organisationer, eksisterer der forskellige regelsæt eller 
regimer. Der findes dermed forskellige typer af regimer, som politiske regimer, 
teknologiske regimer, samfundsmæssige regimer m.m.. Indenfor de forskellige 
regimer, gælder forskellige institutioner, der sætter regulative, normative og 
kognitive rammer og forståelser.  Krydser man de sociale grupper og de 
forskellige institutioner, får man dermed et analytisk redskab til at beskrive 
forskellige regimer (Geels 2004: 905). 
 
5.3.4 Interaktion regimer imellem 
I Geels teori er det ikke kun indenfor regimerne, at institutioner gør sig 
gældende, men også regimerne imellem. Det betyder at et teknologisk regime, 
f.eks. bilismen, er forbundet med det politiske regime, i form af f.eks. 
vægtafgifter, krav til sikkerhedsudstyr etc. Der er altså en form for meta-
koordination regimerne imellem. For at forstå disse sammenhænge, henviser 
Geels til konceptet om sociotekniske regimer. 
”ST-regimes can be understood as the ’deep-structure’ or 
grammar of ST-systems, and are carried by the social groups. ST-
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regimes do not encompass the entirety of other regimes, but only 
refer to those rules, which are aligned to each other.” (Geels 
2004: 905) 
Dermed er forskellige regimer både relativt uafhængige, samtidig med at der er 
gensidig afhængighed som vist i nedenstående figur 3.  
 
 
5.3.5 Aktør/struktør forhold indenfor ST-regimer 
Indenfor Geels ST-regimer er dynamikken mellem rule regimes og aktører 
således, at aktører interagerer indenfor rammerne og mulighederne af regimet, 
samtidig med at de reagerer på og rekonstruerer regimet. På den måde deler 
aktører inden for sociale grupper, samme regime af institutioner, som så faktisk 
er resultatet af tidligere interaktion.  Han skelner mellem ’actor structuring’,og 
’social learning’. Actor structuring er når aktører handler og interagerer inden 
for rammerne af regimet, vil det for det meste have den effekt på institutionens 
rammer for handling, hvor de fleste ikke er påtænkt. Det kan f.eks. være 
virksomheder, der evaluerer på deres handlingsplan, erkender fejl og mangler 
og herefter ændrer deres strategier. ’Social learning’ vedrører i stedet hele 
grupper. Det kan f.eks. være en virksomhed der imiterer en anden virksomhed, 
eller gennem videns udveksling virksomheder imellem, ved konferencer, 
brancheorganisationer, udtalte dagsordner m.m.. ”Through the effects of social 
interaction, social rule systems as well as social agents are maintained and 
changed” (Geels 2004: 907). 
Figur 3: 
meta-
coordination 
through 
socio-
technical 
regimes 
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Det betyder at ST-systemer på en gang opretholdes og ændres gennem aktørers 
handlinger, samtidig med at de ST-systemer skaber rammerne for 
handlingerne. Geels sammenligner forholdet, med at spille et spil hvor reglerne 
ændres som spillet udvikler sig. Virksomheds strategier er inkorporeret i policy 
processer, men er ikke determineret af dem. Det er således ikke kun inden for 
grupper, men også imellem grupper at spillet spilles. På den måde kan spillet 
ændre sig løbende, gennem handling og gennem strategiske spil imellem 
aktører. Geels påpeger dog, at forskellige aktører ikke har lige meget magt og 
styrke. ”They have unequal resources (e.g. money, knowledge, tools) and 
opportunities to realise their purposes and interest, and influence social rules.” 
(Geels 2004: 909). Det skaber rum for konflikt og magtkampe indenfor ST-
systemer. 
5.3.6 Sporafhængighed 
Hvis man ser på hele transport- og bil sektoren som et socio-teknisk regime, vil 
man opdage den sporafhængighed der gør sig gældende. Sporafhængighed 
henviser til, at man inden for et socio-teknisk regime er gensidigt afhængige af 
hinanden. Der er en lang række af nødvendigheder tilstede for at opretholde 
hele regimet. Produktionen af et givent teknologisk produkt, består ikke blot af 
et eller to erhverv, men af en lang kæde af virksomheder der fremstiller 
forskellige dele, til dette ene produkt som f.eks. bilen, vaskemaskinen, pcén 
etc. Ydermere er disse erhverv afhængige af andre erhverv som f.eks. 
olieindustrien, til at kunne fremstille disse komponenter. Delene skal samles 
efter de hver især er fremstillet og transporteret til et givent sted, og derefter 
endnu engang transporteres ud til butikker og videre til forbrugere. Hos 
forbrugere opstår en institution bestående af normer, vaner, kulturel 
afhængighed etc. der ligeledes er med til at opretholde sporafhængigheden.  På 
denne måde kan afhængigheden spores tilbage, i en lang række i et komplekst 
og integreret socioteknisk-system (Geels 2004: 3).   
Dette kan således også føre til at der sker en co-evolution i ST-systemerne. 
Med det mener Geels, at når der f.eks. er en ændret efterspørgsel på et marked, 
kan det føre til en ændring i teknologien, som så igen kan fører til ændringer i 
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de politiske regler. På den måde er der en slags dynamik inden for ST-
systemer, eller en hel række dynamikker der interagerer med hinanden og 
skaber forandring (Geels 2004: 909). 
Sporafhængighed er således med til at fastholde ST-regimer. Hvis man her 
tager fat på Geels institutioner, bliver det et redskab til at analysere forskellige 
måder sporafhængighed virker på. Kognitive institutioner kan fastholde f.eks. 
virksomheder i den måde de ser problemstillinger på, og Geels henviser her til, 
at der kan opstå en blind vinkel. Så længe virksomhederne er af den 
overbevisning, at de møder forbrugernes ønsker, og at problemer kan blive løst 
inden for det eksisterende regime, vil der ikke være incitament til at ændre på 
virksomhedens struktur. Yderligere tager det lang tid, at bygge ny viden og 
kompetencer op, og derfor kan det være svært at udvikle og skifte til ny 
innovation (Geels 2004: 910). Normative institutioner kan være medvirkende 
til, at bestemte spørgsmål ikke bliver rejst. Geels henviser til en virksomhed, 
der ikke rejste spørgsmål om miljøhensyn med kunderne, men i stedet holdte 
fokus på kvalitet, da man mente at dette var upassende. I form af regulative 
institutioner henviser Geels til, at allerede eksisterende lovgivning på områder, 
eller offentlig støtte til bestemte teknologier, kan fastholde sporafhængighed. 
Sidst men ikke mindst, påpeger Geels endnu engang, at det er svært at ændre 
en institution, uden at andre institutioner også bliver påvirket (Geels 2004: 
910). 
Yderligere påpeger Geels, at aktører og organisationer indgår i netværk, der når 
de først er etableret, kan være svære at ændre noget i, da der således eksisterer 
interdependens. Der kan være opstået interdependens mellem mange aktører, 
samt fælles normer og værdier. Geels taler også om at lobbyisme også kan gøre 
sig gældende inden for disse netværk, da netværk kan have 
brancheorganisationer til at varetage netværkets interesser. 
5.3.7 Nicher i sociotekniske-regimer 
I forhold til systemer, er der som tidligere nævnt, et helt net af subsystemer og 
ressourcer, der er afhængige af hinanden for at det hele fungerer. Derfor kan 
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sådanne sub-systemer være utrolig stabile. Desuden er det pågældende system 
implementeret i samfundet, og kan den vej igennem have yderligere 
teknologisk momentum. Her spiller det økonomiske aspekt også en stor rolle, 
da f.eks. virksomheder eller organisationer vil holde på det der fungerer 
økonomisk bedst for dem selv. Således vil der være manglende incitament for 
ændringer af allerede eksisterende spor. Det drejer sig ikke kun om 
teknologiske regimer, men f.eks. også politiske. Sporafhængighed inden for 
sub-systemer er på den måde, et resultat af tidligere skridt man har taget inden 
for de forskellige regimer (Geels 2004: 910ff).  
Derfor peger Geels på vigtigheden af nicher. Det er her, han mener at ny 
innovation og viden kan opstå, indenfor små rum der er beskyttede mod 
mainstream markedskræfter. Han henviser til, at sådanne nicher, ofte beskyttes 
med offentlig støtte, så eksperimentelle projekter kan give læringsprocesser 
indenfor f.eks. efterspørgsel, policy og teknologiske ST-systemer. Her kan der 
afviges fra de eksisterende regimer, dog mener Geels, at man i sådanne nicher 
kun adskiller sig fra nogle af de eksisterende regimer, mens man så stadig 
arbejder inden for andre jf. figur 3 (Geels 2004: 912). I forhold til sociale 
netværk, er der i nicher endnu ikke faste rammer, derfor kan nogle aktører 
indgå i nogle nicher, men ikke i andre. Videre er der ingen klare normative 
regler, i form af roller og relationer, og det skaber mulighed for at man kan 
bevæge sig i forskellige retninger indenfor nicherne. Derfor understreger 
Geels, at det kræver meget arbejde at opretholde en niche, for at indarbejde 
netværk og strukturere aktiviteter, og igennem læringsprocessen vil begge dele 
blive mere stabile. Regimer er når institutioner og strukturer er faldet på plads, 
og det sociotekniske system, deraf bliver stabilt. De problemstillinger, der 
bliver arbejdet med i nicherne, relaterer sig oftest til problemer i eksisterende 
regimer. Niche-aktører håber på, at deres ide på et tidspunkt vil overtage, eller 
blive tilført det eksisterende regime. 
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Som det også ses i figur 4, tilføjer Geels endnu et niveau til hans teori; socio 
technical landscapes. ST-landskaber fremsætter ”Even stronger structuration 
of activities than regimes” (Geels 2004: 913). Det betyder nødvendigvis ikke, 
at ST-landskaber har mere effekt andre regimer, men i stedet at henviser det til, 
at aktører ikke kan påvirke ST-landskaber. ST-landskaber består af ydre 
betingelser, som klima, bred kollektiv kulturer, eller politiske koalitioner 
(Geels 2004: 914). Så længe at ST-regimer er stabile, vil det være svært, at 
indføre ny viden og ændringer. Men når stabiliteten rystes og bliver ustabil, 
skaber det nogle vinduer for nytænkning. Det kan være på ST-landskabs 
niveau, ved f.eks. global opvarmning, der sætter nogle nye krav, eller en 
politisk forskydning. Det kan også være inden for ST-regimer og systemer, 
hvor konkurrence virksomheder imellem, kan skabe ustabilitet, og nytænkning 
andre steder, der inspirerer til ændring og skaber en dominoeffekt m.m. (Geels 
2004: 914). 
For at forstå overgangen fra et regime til et andet, understreger Geels 
nyttigheden af, at forstå fejlene ved det eksisterende/tidligere. Dynamikken i 
regimerne skaber bevægelse og variation, men bevægelser dæmpes af 
interdependensen til andre regimer, altså koordinationen. Men hvis 
koordinationen slår fejl, kan det resultere i utilpasning og spænding, der giver 
et ustabilt ST-regime. På den måde er det interaktionen mellem de forskellige 
grupper, der bliver afgørende for om et regime er stabilt eller ej (Geels 2004: 
914f). 
Nye teknologiske fremskridt kan modnes igennem nye initiativer der reelt får 
en chance.  
Figur 4; 
multiple 
levels as 
nested 
hierarchy 
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5.4 Jan Gehl 
 
For Gehl eksisterer der et generelt og påtrængende ønske om levende, trygge, 
bæredygtige og sunde byer for menneskene, som kan styrkes gennem den 
menneskelige dimension i byplanlægningen.  
Det betyder øget omsorg for gående, cyklister og bylivet i almindelighed, 
opnået gennem en øget politisk indsats for ønsket om bedre by kvalitet. 
Gehl arbejder inden for invitationsbegrebet, med fire trafik 
planlægningsprincipper; Trafikintegration på den hurtige trafiks betingelser, 
trafikseperation, hvor man for så vidt muligt adskiller de bløde trafikanter fra 
de hårde. Fodgængerbyen, der helt udelukker hurtig trafik, samt 
trafikintegration på de bløde trafikanters betingelser. Vi har valgt at inddrage 
den sidste af de fire i analysen af vores udvalgte fotografier til beskrivelsen af 
feltet samt vurderingen af interviews med chaufførerne. (Gehl 2010: 245). Det 
er for os at se, det planlægningsprincip der gør sig mest gældende i 
Københavns indre by, da det i de små sidegader og især Strøget har været tale 
om en klar prioritering af de bløde trafikanter. På nær strøget hvor bilkørsel er 
forbudt efter 11 er der her er tale om de såkaldte ’shared streets’. ’Shared 
streets’ er gader hvor lastbiler, personvogne, motorcykler, cykler og gående 
skal færdes side om side, samtidig med at ulykkesrisikoen bliver minimal. Gehl 
påpeger her vigtigheden af, at udformningen af sådanne gader, sker på de bløde 
trafikanters betingelser, da generne for dem er størst her. Der skal være 
mulighed for god øjenkontakt mellem de kørende og de gående, for at det 
bliver muligt at færdes side om side. ’Shared streets’ giver altså muligheden for 
at blande de to typer af trafik, men kun så længe at blandingstrafikken er 
fodgængerprioriteret (Gehl 2010: 103f). Vi vil i beskrivelsen af studiet af vores 
felt, ud fra disse kriterier, vurdere hvorvidt der er plads til de bløde trafikanter 
under vareleveringen i indre by. 
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6. Analysen 
I følgende afsnit vil vi først præsentere vores felt beskrivelse og derefter vores 
fem analyser, der til sidst skal danne grundlag for vores diskussion og 
konklusion. 
6.1 Felt beskrivelsen 
Vi vil i følgende afsnit beskrive vareleveringssituationen i indre by. Det gøres 
ved hjælp af udvalgte fotografier, taget under vores observation af feltet, samt 
på baggrund af strukturerede interviews af chauffører, der leverede varer i 
indre by på samme tidspunkt som billederne er taget. Da vi trækker på dele af 
etnografisk metode, er det vigtigt at vi bruger hele den indsamlede empiri, dvs. 
både fotografier og strukturerede interviews jf. afsnit 4.3. 
 
Billede 1 
 
Det blev hurtigt klart for os, gennem interviews at det i Indre By er svært at 
finde holdepladser for chaufførerne, tæt ved leveringsstedet. Det skyldes både 
regulativer om parkeringsmuligheder, ensretning af gader etc. Ydermere kunne 
vi, via observation, se er der i de smalle gader oftest er mere end en varebil af 
gangen, der gør fremkommeligheden tæt på umulig. Når en chauffør har fundet 
et egnet sted at holde, vil han typisk gå rundt til de forskellige leveringssteder, 
han har i det givne område med pakker eller paller på vogn., så chaufføren kan 
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have flere pakker med til samme kunde eller til kunder tæt på hinanden jf. 
Billede 1. Vi konstaterede, på trods af interview besvarelserne ang. 
Konsolidering af bilen, at de fleste lastbiler kun var halvt lastet. Dette kan være 
udtryk for to ting; at lastbilerne ikke er konsolideret maksimalt, eller at 
chaufførerne på det tidspunkt vi traf dem, havde været rundt til en stor del af 
kunderne, hvilket oftest var chaufførernes egen forklaring, da vi konfronterede 
dem med uoverensstemmelsen. 
Billede 2 
En anden ting der blev klart, var, 
at der er stor diversitet i hvordan 
leveringen til kunden foregår. 
Nogle kørte eller gik helt ind i 
butikken med varerne, mens 
andre – særligt de store 
leveringer – blev leveret på 
gaden foran butikken, hvorefter 
de butiksansatte måtte bære dem 
ind jf. billede 2. Flere af 
transportfirmaerne havde to mand i bilen, som ved hvert stop gik rundt til hver 
deres kunder med leveringer.  
 
En ny problemstilling opstod, da vi konstaterede, at det ikke kun er bilerne fra  
Billede 3 
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transportfirmaerne, der skaber trængsel i Indre by. Vi fandt at det i flere 
tilfælde, er biler fra håndværkerfirmaer (gulvservice, elektrikere, tømrere osv.) 
der holder og spærrer, så bilerne fra transportfirmaerne ikke kan komme til jf. 
billede 3. Det gælder især de tidligste timer af leveringen (8-10) 
Vareleveringsfirmaerne kæmper således ikke kun indbyrdes om pladsen, men 
også med håndværkerne når de skal frem, og når de skal finde et egnet sted at 
holde, samtidig med at de skal undgå vejarbejde, hvilke der ifølge vores 
interviews er den største irritation for chaufførerne. 
 Dette efterlader ikke meget plads til fodgængere i de gågader, der ellers er 
forbeholdt dem. Særligt omkring Strøget var der mange varebiler kort før kl. 
11, hvor tidsvinduet for kørsel lukker, men butikkerne dog har haft åbent i 
mere end 1 time for de flestes vedkommende.  
Svarene i vores interviews af chaufførerne, sammenholdt med vores 
observation, indikerer at vores felt er meget broget. Der er stor diversitet i 
chaufførernes form for levering, struktur af arbejdsdag og oplevelse af 
situationen. Dog indikerer de alle at der er problemer med fremkommelighed i 
byen – Men også her er svarene på hvorfor det er sådan, noget divergerende, 
idet at nogle af chaufførerne mener at det alene skyldes vejarbejde, mens andre 
mener at der simpelthen er for mange biler om buddet og at byen ikke har 
kapacitet til at rumme alle disse biler. Sidstnævnte årsag til problematikken kan 
opfattes i kontekst med Jan Gehls teori. Strøget er bygget på de bløde 
trafikanters betingelser, her de gående. Og er altså ikke direkte egnet til 
bilkørsel. Som en chaufførerne påpeger ”Det er jo ikke meningen her skal være 
biler”(citat fra interview chauffør 15, bilag 5). 
De omkringliggende gader er ud fra Gehls teori planlagt som shared streets og 
skal altså deles af de bløde trafikanter og biler, på de bløde trafikanters 
betingelser jf. afsnit 5.4. Hvis man således tager udgangspunkt i Gehls teori, 
kan vi ud fra chaufførernes svar og vores observation, indikere at hvis trafikken 
i gaderne skal være på de gåendes betingelser, som er tanken med f.eks. 
Strøget, skal trafikken med tunge varebiler minimeres kraftigt i de sidste timer 
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af vareleveringsvinduerne. Her har butikkerne åben og der derfor er mange 
gående i gaderne i forhold til blot et par timer tidligere.  
Men det felt beskrivelsen mest indikerer, er at feltet på ingen måde er ensartet. 
Der er mange forskellige lastbiler, flere forskellige typer leverancer, et utal af 
butikker der skal leveres til og adskillige virksomheder bag. Dermed er det et 
broget felt, initiativet om Citylogistik skal udvikle en løsning for. Her er både 
mange interesser og aktører for kommunen at imødekomme.  
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6.2 DTL 
DTL er brancheorganisation samt, arbejdsgiverforening for 2450 danske 
transportvirksomheder, og taler medlemmernes politiske sager både lokalt, 
nationalt og i EU.  DTL skriver på deres hjemmeside at de” hjælper 
medlemmerne med alt lige fra lovgivning til konkrete opgaver ude i 
virksomhederne” (DTL A, 2012). 
Udover at dele DTL op i 3 geografiske regioner, opdeles DTLS medlemmer 
også i 25 lokalforeninger. DTL har ligeledes en Region Special, som samler 
specialforeninger og enkeltmandsvirksomheder under 4 forskellige kategorier.  
Regionerne, og herunder lokalforeningerne er adgangen til at præge DTLs 
arbejde. Det er altså denne vej virksomhederne skal gå, hvis de ønsker 
indflydelse på DTLs arbejde for transportbranchen, men også her der kan 
udveksles viden medlemmerne imellem. (DTL B, 2012).  
DTL har siden 2000 ligeledes udarbejdet en årlig konjunkturundersøgelse i 
forsøget på at skabe et samlet overblik over medlemmernes virksomhed, deres 
interesser, holdninger og konkrete synspunkter i forhold til givne emner. I 2010 
var ”Godstransport i byerne” temaet. Undersøgelsen er baseret på 537 svar fra 
virksomheder, og svarprocenten er på 30 %. (DTL, 2010: 2ff). DTL skriver 
dog i rapporten at; ””Der er en tendens til, at de større virksomheder er 
overrepræsenterede, og at de mindre virksomheder tilsvarende er 
underrepræsenterede. Der foreligger dog besvarelser fra et fuldt tilstrækkeligt 
antal mindre virksomheder til, at analysens resultater giver et retvisende 
billede også af dette segment.”(DTL 2010: 2). 
 
”Konjunkturundersøgelse af vognmandserhvervet i Danmark” |2010 
Der er i undersøgelsen 4 temaer; Strukturer i branchen, regnskabstal, 
forventninger, og godstransport i byerne, hvoraf den sidste udgør ”årets tema” 
Det er dette tema vi vil analysere dele af, da det er det der er interessant i 
forhold til vores projekt.  
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Denne konkrete undersøgelse udspringer af hensynet til byens velfærd samt at 
det ligger højt på den politiske dagsorden, og ”(…)indebærer mange 
udfordringer for DTLs medlemmer (DTL 2010: 4). 
Disse grundlag for udarbejdelsen af konjunkturundersøgelsen vidner dels om at 
DTL, som brancheorganisation, påtager sig ansvaret for sine medlemmers 
interesser. Deres normative institution er hermed hensynet til medlemmerne, 
der imødekommes i kraft af en undersøgelse som denne. 
 
DTL påpeger, at en effektiv godstransport i byer er en forudsætning for byers 
velfærd. DTLs kognitive institution udgøres af, at de på baggrund af deres 
viden om deres medlemmers forhold, mener at være i stand til at evaluere, og 
evt. vejlede i hvorledes de politiske mål for byens velfærd kan opnås. 
DTL mener ligeledes at; ”Restriktioner og de fysiske forhold påvirker direkte 
vognmandens muligheder for at udføre godstransport i byen” (DTL 2010: 24). 
Her problematiserer DTL altså den regulative institution deres medlemmer 
arbejder under. 
  
DTL opsummerer, at de mener at have fået et billede af deres medlemmers 
opfattelse af forholdende for godstransport i byerne, samt hvordan de ser på de 
initiativer, der er i gang med at blive iværksat. Ydermere er der spurgt ind til 
hvilken betydning, de forskellige respondenter mener, at forholdende i byerne 
må have i forhold til deres virksomhed, samt hvad de mener om nye initiativer. 
 
Vi vil her opsummere de væsentlige hovedkonklusioner, i forhold til de 
adspurgtes holdninger til godstransport i byerne og kort analysere herpå;  
 
Virksomhederne er, ifølge undersøgelsen, mindst tilfredse med de andre 
trafikanters adfærd, i forhold til spørgsmålet om den nuværende situation i 
byerne, for godstransport. Det er ligeledes denne faktor der ligger til hindring 
for en effektiv afvikling af samme, mener de. Samtidig rangerer parkerings og 
gennemkørselsforbud højt i utilfredshed, hvor over 60 % rangerer dette som 
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havende stor, eller meget stor betydning i forhold til den nuværende situation i 
byerne. (DTL 2010: 25). I forhold til vareleveringssystemet i København, som 
et ST-regime, kan dette altså indikere at det nuværende system er ustabilt og at 
en brydning med sporafhængigheden er mulig. En ændring af det 
sociotekniske-regime kan altså have gode forhold for at lykkes. 
 
Åbningstider hos kunderne og restriktive kommunale spærretider har, ifølge 
undersøgelsen, kun mindre eller ingen betydning for de adspurgte 
virksomheder. Således mener færre end hver femte således, at disse forhold er 
dårlige eller meget dårlige (DTL 2010: 24) 
Når det omhandler kommende initiativer er virksomhederne markant positive, 
hvad angår frivillige aftaler mellem regeringen, kommuner og 
transporterhverv. Ligeledes er det tilfældet med initiativer om deltagelse i 
dialogfora, der dog kun vægtes som positivt indstillet. At oprette 
terinaler/modtagerbokse udvalgte steder forholder størstedelen sig neutral 
overfor, hvilket det også kun er 1/3 af de adspurgte som mener, vil have 
betydning for deres virksomhed(DTL 2010: 26ff). 
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6.3 Miljømetropolen 2007 
Citylogistik projektet udspringer af ”Miljømetropolen – vores vision CPH 
2015” Der blev vedtaget af borgerrepræsentationen i november 2007. 
Citylogistik er således et led i kommunens plan om at være ” verdens 
miljømetropol i 2015 og om at være en metropol for mennesker. (Citylogistik 
B, 2012). 
Københavns kommune mener, at en del af et godt liv kommer ved, at gøre en 
indsats på miljøområdet og den vej igennem skabe et bedre byliv. Ydermere 
fremgår det, at København skal vise lederskab på miljøområdet og sættes på 
verdenskortet som værende en miljømetropol (Miljømetropolen, 2007: 2ff).  
Visionen har fire temaer der skal lede København frem til at være en 
miljømetropol: Verdens bedste cykelby; Centrum for verdens klimapolitik; En 
grøn og blå hovedstad og En ren og sund storby. 
I Miljømetropolen er målet med Citylogistik først og fremmest, at skabe en 
grøn og innovativ transportløsning, hernæst nævnes det, at løsningen skal 
forbedre og skabe et bedre byliv i Indre By. Ønsket om at skabe et bedre 
bymiljø gennem nytænkning på miljøområdet, omhandler kommunens ønsker 
og værdier på borgernes vegne, hvor de samtidig bærer et ansvar som 
folkevalgte politikere om, at imødekomme borgernes behov
2
 (Miljømetropolen 
2007: 5). Miljømetropolens baggrund udspringer herfor af kommunens 
normative institutioner.  
Miljømetropolen munder ud i en lang række initiativer og mål for København 
frem mod 2015, da dette er slutåret for otte mål i Millenniumerklæringen for 
bæredygtig udvikling, der blev fastsat på FN topmødet i 2000 
(Miljømetropolen 2007:18). Københavns Kommunes kognitive og normative 
institution udspringer således heraf, og udarbejdelsen af en overordnet plan 
som Miljømetropolen 2007 og herunder ideen til et grønt vareleveringssystem 
                                                 
2
 Københavns borgere er ifølge Københavns kommune blandt de mest miljøbevidste i verden 
(Miljømetropolen, 2007: 5) 
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som Citylogistik, er en del af kommunens arbejde for at opnå en gavnlig effekt 
frem mod målene i Millenniumerklæringen i 2015. 
Københavns Kommune har senere udviklet handlingsplanen for Grøn 
mobilitet, der byder på endnu en række initiativer, der skal være med til at nå 
både FNs og kommunens mål for 2015.  
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6.4 Grøn mobilitet 2012 
Københavns kommune har for nyligt sat Handlingsplan for grøn mobilitet 
(7.5.12-17.6.12) i høring, der indeholder kommunens visioner og mål for 
København, samt en handlingsplan for grøn mobilitet. Kommunen har lige 
siden 1997 haft målsætninger for, at trafikken skulle afvikles så 
hensigtsmæssigt som muligt i forhold til miljøet og haft målsætninger om bl.a. 
CO2 reduktion, bedre forhold og mere sikkerhed for cyklister og gående, samt 
øget andel af begge (Grøn mobilitet 2012: 13).  
At kommunen introducerer begrebet mobilitet i handlingsplanen ”i stedet for 
trafik eller transport betyder at vi løfter os op og ser på hele byens indretning 
og adgangen til de aktiviteter, alle har i dagligdagen” (Grøn mobilitet 2012: 
72) Hermed peger kommunen på, at en handlingsplan indeholdende store 
indsatser er nødvendig for, at sikre en effektiv og grøn transport i København 
(Grøn mobilitet 2012: 72). Det ser vi som udtryk for kommunens kognitive 
institution, da de her mener, det er nødvendigt at tænke bredere, end de før har 
gjort, for at opnå deres mål og dermed et udtryk for den virkelighedsopfattelse 
de arbejder ud fra.  Københavns kommune har ligeledes udarbejdet 
handlingsplanen, efter ønsket om at være miljømetropol i 2015 og CO2 neutral 
i 2025, og finder initiativerne i handlingsplanen vigtige elementer for, at nå 
frem til målet for kommunens samlede ønske og værdier. Således kan vi 
uddrage at handlingsplanen for Grøn mobilitet, afspejler kommunens værdier 
og ønsker om at være miljømetropol og CO2 neutral, der dermed er et udtryk 
for kommunens normative institution (Grøn mobilitet 2012: 23). 
Kommunen påpeger en række hovedudfordringer samt potentialer. 
Transportudfordringerne er både inden for trængsel, klima og miljø samt 
vækst, og spænder fra spildtid i kø trafik i hovedstadsområdet, til 
overbelastning af metro og a-busser i myldretid. Indenfor klima og miljø drejer 
det sig om problemer med støj og luftforurening, samt udledning af CO2 fra 
transport. Også indenfor vækst, mener kommunen at ringe internationale 
transportforbindelser, er hæmmende for væksten i byen. Til sidst påpeger 
kommunen også, at problemer med, at få folk til at tage cyklen i stedet for 
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bilen samt folkesundhed, som to vigtige hovedudfordringer. Af potentialer 
påpeger kommunen, at ”muligheder for et mangfoldigt og pulserende byliv med 
mange menneskelige kontakter forbedres”, ”Fremme muligheder for brug af 
alternative drivmidler både til persontransport og varetransport” og ”Udbygge 
samarbejder med andre myndigheder, virksomheder og 
forskningsinstitutioner” (Grøn mobilitet 2012: 14). At udbygge samarbejdet 
med flere aktører, er også et udtryk for, at kommunen således benytter 
netværksstyring, da det inviterer til horisontal dialog, omkring produktionen af 
offentlig styring i bred forstand.  
 
Herunder er delmålene mange, og kommunen sætter i handlingsplanen 
lighedstegn mellem en CO2 neutral by og det gode københavnerliv. Grøn 
mobilitet hænger for kommunen både sammen med, at skabe bedre vilkår for 
den enkelte trafikant, for virksomheder til at tiltrække arbejdskræft og for at 
vareleveringen fungerer optimalt. Den bedre mobilitet mener kommunen, er en 
forudsætning for vækst og at udvikling på transportområdet i sig selv kan 
fremme udviklingen af ny teknologi og nye, innovative løsninger (Grøn 
mobilitet 2012, 6). Det er således opfattelsen af mobilitet, som fordrende for 
vækst og udvikling, der udgør den kognitive institution, kommunen har 
udarbejdet handlingsplanen for Grøn mobilitet efter. Handlingsplanens mål er 
ligeledes udtryk for deres normative institution, der indeholder værdier og 
ønsker om bl.a. CO2 neutralitet og optimalt fungerende varelevering. 
Handlingsplanen har både fokus på metroudbygning, udvidede netværk af 
cykelstier og vejnet i form af en ny omfartsvej og havnetunnel som såkaldte 
store greb. Til at understøtte disse har kommunen samlet konkrete indsatser og 
initiativer i en mobilitetspakke. 
Mobilitetsparken indebærer at forbedre og synliggøre alternativer til bilismen, 
hvorved kommunen mener, at vinde en række potentialer, der både gør byen 
mere attraktiv for indbyggere, men også for virksomheder og investeringer 
(Grøn mobilitet 2012, 6). Yderligere påpeger kommunen i handlingsplanen, at 
man ved at forbedre grønne transportformer som effektivisering af offentlige 
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transport, etablering og udvidelse af cykelstier, kan få flere til at benytte det 
offentlige, cyklen eller gå, og herved skabe mere plads til varelevering, 
håndværkere og andre erhvervsdrivende (Grøn mobilitet 2012: 19). 
Kommunen er altså af den overbevisning, at cykelstier og offentligtransport, vil 
optimerer forholdene for varelevering i Indre By. 
Kommunen har udarbejdet handlingsplanen for Grøn mobilitet ud fra den 
opfattelse, at øget grøn mobilitet kun kan lykkes ved, at mange aktører bidrager 
og samarbejder omkring udarbejdelsen, hvilket er endnu et udtryk for deres 
kognitive institution. Kommunen har således udarbejdet handlingsplanen 
”.. i en dialogproces, hvor en lang række aktører fra interesseorganisationer, 
trafikselskaber, andre transportudbydere, lokaludvalg, miljøpunkter, 
virksomheder, forskere samt børn og unge har været inviteret til en række 
temaworkshops og til en større konference om grøn mobilitet. Desuden har 
medarbejdere fra forskellige forvaltninger og centre i kommunen været 
inddraget.” (Københavns Kommune C, 2012).  
Ud fra dialogprocessen har kommunen uddraget de gennemgående ideer og 
fokusområder, hvoraf de konkludere, at mange af ideerne er i forlængelse af 
eksisterende initiativer fra kommunen, men af ideerne fremgår også at 
”inddrage og samarbejde med virksomheder og andre aktører” (Grøn 
mobilitet 2012: 17). Her har kommunen endnu engang valgt at inddrage andre 
aktører, til udarbejdelsen af en offentlig handlingsplan, for at udveksle viden 
og ideer hertil. Således kan man også indikerer at der er en gensidig 
afhængighed, da borgere, virksomheder og andre aktører er interesseret i at 
forbedre egne forhold, og kommunen varetager vælgernes interesser for at 
blive genvalgt, må indgå i dialog for at være sikker på at indfri disse. 
Yderligere er der i forhold til borgerinddragelse, en række regulative 
institutioner kommunen skal overholde, så som planloven, der indeholder krav 
om høringsrunder i inddragelsen af borgerne i planlægningsarbejdet 
(Københavns Kommune D, 2012). 
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 Det er dog vigtigt at påpege, at alle aktører ikke nødvendigvis har lige meget 
indflydelse, eller at de endelige beslutninger i netværksstyring bliver taget ud 
fra fuldstændig konsensus jf. afsnit 5.1. 
Kommunens initiativer i handlingsplanen er udvalgt på baggrund af, at de 
fremmer brugen af grøn transport, inddrager ideer og forslag fra 
inddragelsesforløbet samt bygger videre på og understøtter igangværende 
strategier, planer og tiltag som kommunen allerede arbejder på. Yderligere er 
de valgt med udgangspunkt i de potentialer og hovedudfordringer, kommunen 
mener, København står overfor de næste par år (Grøn mobilitet 2012: 20).  
Citylogistik udspringer som et konkret initiativ i Grøn mobilitet, og kan derfor 
ses som et initiativ der bygger på handlingsplanens udtrykte værdier og 
kognitive institution (Grøn Mobilitet 2012: 57).  
 
Vi har som vores udgangspunkt analyseret handlingsplanen ud fra Geels teori 
om, hvad normative og kognitive institutioner betyder for ændringer af ST – 
regimer og udvikling og opretholdelse af nicher. Samlet har vi fundet frem til, 
at initiativet om Citylogistik bygger på Københavns kommune normer og 
værdier omkring målsætningen for en CO2 neutral by, samt ønsket om at være 
miljømetropol i 2015. Kommunen skriver således at; ”Citylogistikprojektet vil 
skabe reduktion af CO2, støj og luftforurening fra den tunge trafik i 
København.”(Grøn mobilitet 2012: 57).  
 
Kommunen arbejder ud fra opfattelsen af, at CO2 neutralitet og bæredygtig og 
grøn mobilitet i storbyen, er en forudsætning for det gode københavnerliv. 
Således bliver denne kognitive institution en forudsætning for kommunens 
normative institution, hvilket danner udgangspunktet for udviklingen af 
Citylogistik. Dette ser vi i relation til, at kommunen udvikler konceptet ud fra 
hollandsk forbillede, og således i et samarbejde med butikker i Indre By jf. 
afsnit 2.  
sUd fra ovenstående har vi fundet, at Københavns Kommunens ST-regime ser 
således ud: 
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6.5 Analyse af interview med John Steinmeyer, den 15. maj 2012 
Tilstede: Interviewperson; John Steinmeyer, Citylogistikchef hos Danske 
Fragtmænd. Interviewere; Fie Thomsen, Astrid Øst Deichmann og Martin 
Rambusch Jakobsen, Roskilde Universitet, SamBas 4. semester. 
John Steinmeyer er citylogistisk chef for det landsdækkende transportfirma 
Danske Fragtmænd. Virksomheden leverer varer over hele landet, har seks 
knudepunkter med terminaler, samt dag til dag levering af gods i alle størrelser. 
Det er sådanne kompetencer, der gør, at virksomheden skiller sig ud fra andre 
transportørvirksomheder ifølge Steinmeyer. Der er bemanding 24 timer i 
døgnet i hverdage (samt i weekend ved specialleveringer), hvilket gør den 
hurtige levering mulig, samt faste chauffører inden for distrikterne, der således 
kender områderne og kunderne (Bilag 9, side 1ff). Derudover tager 
virksomheden også returvarer med til terminalen, således der ikke er tale om en 
helt tom lastbil. Han påpeger dog stadig, at der i indre by er en stor 
godsubalance, da der ikke er mange returvarer, der skal med ud af byen igen, af 
den simple årsag, at der ikke er produktion i byen (bilag 9, side2, 8). Yderligere 
understreger han, at virksomhedens størrelse er en vigtig buffer for 
fleksibiliteten, og gør det nemmere at stå for varedistributionen. Fleksibiliteten 
består i, at der ikke er de store problemer i, at skulle køre to ekstra ture, hvis 
der kommer en ekstra omgang varer, når virksomheden i forvejen har 90 
lastbiler i det område. Omvendt kan det blive et problem for en virksomhed, 
der kun har ti biler, til at dække samme område. Steinmeyer er altså af den 
opfattelse, at virksomhedens størrelse går forud for fleksibilitet, hvilket vi 
vurderer en del af hans kognitive institution. 
I forhold til vareleveringen i indre by, er Steinmeyer af den overbevisning, at 
Københavns kommune bevidst har valgt at forringe forholdene, således at det 
er blevet sværere at afvikle trafikken. Biler og lastbiler er blevet skubbet ud til 
fordel for cyklister og miljø, der gør det svært for transportørerne at læsse af. 
Bag det mener han, at der ligger en kaos filosofi fra kommunens side, der går 
på, at hvis trafikken går i stå, så holder folk sig væk. Her mener han dog, at 
København er en alt for lille by til, at det opnår den ønskede effekt, og i stedet 
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ender med kø og myldre tid. Og han påpeger her, at transportørerne under alle 
omstændigheder skal ind i byen, for at der kan komme varer i butikkerne og for 
at man kan komme ud med affaldet. Især inde i middelalder byen, oplever 
chaufførerne, at det sjældent er nemt at parkere, og i stedet må parkere ulovligt 
for, at kunne komme ind med varerne (bilag 9, side 4). Her er det især mangel 
på koordination, mener han;  
”Mange af de problemer vi har, skyldes at tingene ikke er 
koordineret. Så går man i gang med at lave fjernvarme, samtidig 
med at der i samme gade er givet tilladelse til at skurvogne og 
container stående i forbindelse med renovering. Der er ikke nogle 
der siger nej til at man kan få renoveret huset, for vi skal lige 
have lagt det her fjernvarme først.” (bilag 9, side 5) 
Her henviser Steinmeyer til, at mange af de problemer der er med varelevering 
i indre by, er mangel på koordination i forhold til, hvor mange projekter der 
kan være i gang i Indre By, og at det ville lette mange af problemerne 
betydeligt, hvis der var en måde at begrænse flere projekter ad gangen i 
gaderne. Således henviser han også til, at håndværker biler er et stort problem 
for vareleveringen. Problemet med manglende koordinering mener Steinmeyer, 
skal løses politisk gennem lovgivning (bilag 9, side 5). Det aspekt at 
manglende koordination er et problem for vareleveringen, er endnu et udtryk 
for hans kognitive virkelighedsopfattelse af, hvilke problematikker der 
eksisterer i Indre By.  Hans henvisning til at problemet skal løses politisk, er 
udtryk for hans normative institution, da det henviser til hans forståelse af 
rollefordeling på området, og at det hermed er af kommunalt ansvar, at tage sig 
af problematikken.  
Med kaosfilosofien mener Steinmeyer også, at kommunen har taget nogle 
bevidste valg, der har medført at trafikafviklingen i Indre By, ikke er optimal, 
og slet ikke for vareleveringen. Han henviser til løsninger med intelligent 
blinklys, havnetunnel og betalingsring omkring middelalder byen, der kunne 
være en løsning på problematikken, men i stedet er blevet nedprioriteret til 
fordel for andre områder. Det er således en nedprioritering af vigtige 
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problematikker, ud fra Steinmeyers normative værdier, omkring bedre forhold 
for varelevering. Ud fra denne kognitive opfattelse af kommunens 
prioriteringer, finder han heller ikke situationen for varelevering i Indre By 
holdbar på nuværende tidspunkt, og regner hverken med, at det bliver bedre 
eller dårligere inden for de næste par år. At Steinmeyer mener, at kommunens 
trængselspolitik har et kaosfilosofisk udgangspunkt, der ikke er holdbart, kan 
også ses som udtryk for, at det eksisterende ST-regime ikke er stabilt i hans 
optik. Dermed kan vi drage en parallel til Geels teori om, at ændringer i ST-
regimer jf. teoriafsnit, oftest bunder i en form for usikkerhed i det eksisterende 
regime.  
Steinmeyer hævder, at Danske Fragtmænd konsoliderer deres lastbiler 
optimalt, ved at de kun har 9-10 lastbiler kørende i København K, og så er der 
nogle af dem der kører flere gange, alt efter behov. På den måde har de ikke 
flere lastbiler i Indre By end nødvendigt. Men hvis antallet af lastbiler skulle 
mindskes i Indre By, påpeger han, at en ide ville være, at de kunne tage noget 
af affaldet med retur for på den måde, at spare nogle renovations biler. Det er 
dog hans opfattelse at det kun er teoretisk. 
 I stedet hævder han, at et af de områder hvor vareleveringen i Indre By kan 
begrænses, er i forhold til firmakørsel. Med det henviser han til firmaer, der 
kører ind med deres egen bil, og kun kører rundt til fire eller otte steder i 
København. I stedet burde de læsse af uden for byen i Danske Fragtmænds 
terminal, der så kunne tage varerne med ind, når de skal der ind alligevel. På 
den måde mener han, at der kan spares aflæsningsstop og dermed CO2 udslip, 
ved en mere kollektiv varelevering, ”Så hvis man vil flytte noget, så er det 
kollektiv transport, man skal have det over i helt klart.” (bilag 9, side 8) 
I forhold til implementeringen af nichen Citylogistik i det nuværende ST-
regime, finder Steinmeyer ikke, at der er noget forkert i ideen, han er mere 
bekymret for det økonomisk. Her sætter han spørgsmålstegn ved, om det er 
rentabelt og drager parallel til projektet i Holland, hvor konsolideringscenterets 
husleje, betales af staten. Og hvis ikke dette bliver tilfældet i København, er 
han ikke sikker på, at det kan betale sig. Økonomien i projektet er således et af 
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de aspekter der vægter højest, og må i høj grad siges at være udtryk for hans 
normative institution i forlængelse af hans ansvar som citylogistikchef. 
Steinmeyer har haft CBS på besøg, hvor de har brugt adskillige timer på, at få 
regnskabet for løsningen med Citylogistik til at gå op. Han henviser her til, at 
det kan være et problem, at få modtagerne til at være med på ideen, da de skal 
betale et abonnement for at være med. Problemstillingen bliver så, hvor meget 
denne ydelse skal være på, så det bliver rentabelt for både modtagere og 
Citylogistik (bilag 9, siden8ff).  
Steinmeyer er af den overbevisning, at den optimale løsning for Citylogistik er, 
at man hyrer vognmænd udefra, alt efter vare mængden, for på den måde at 
opnå fleksibilitet, og undgå udgifter til vognmænd, de dage hvor der ikke er 
samme mængde varer og dermed mindre behov for vognmænd til distribution 
(bilag 9, side 10). Yderligere mener han, at en terminal skulle være neutral, 
således at det ikke er et eksisterende transportørfirma, der varetager opgaven, 
hvis det er politisk bestemt (bilag 9, side 15f). Han mener dog samtidig, at det 
ville være mere rationelt, at starte Citylogistik op i forlængelse af en 
eksisterende terminal, således at de lejer sig ind. På den måde ville Citylogistik 
være sikret kapacitet og know how i forhold til varelevering, transportjura og 
lagerhotel, med mindre kommunen vil betale en masse penge hver måned i 
opstarten. Således underbygges Geels teori omhandlende, at nye nicher oftest 
starter med at være en tilføjelse til eksisterende ST-regimer jf. teoriafsnit. 
Dermed ville man dog ikke komme helt ud over problemet med at terminalen 
således ikke er neutral, men til det siger han: ”der skal vi bare ud og aflevere, 
og det kan vi ikke gøre en skid ved. Sådan er det bare.” (bilag 9, side 18).  
Han påpeger videre, at en grøn terminal vil være et ekstra led i vareleveringen. 
Med det mener han, at varerne under alle omstændigheder, i første omgang, 
ville blive samlet hos dem, for at nogle af dem så, ville blive distribueret videre 
til den grønne terminal. Således ville dag til dag levering blive besværliggjort, 
og ikke udelukke, at de alligevel skulle ind og levere de varer i byen, som ikke 
er omfattet af projektet, eller varer som en lille grøn terminal ikke ville have 
kapacitet til. Slet ikke med små el-lastbiler, der således ville være nødsaget til 
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at kører flere omgange mener han (bilag 9, side 16). ”Det der med at have en 
terminal, hvor bilerne samler gods op, før de kører ind i byen, det gør vi jo 
allerede i dag. Så hvis man gerne vil undgå at få for mange biler ind i byen, er 
de velkomne til, at komme herud til os, så skal vi nok tage det med ind til byen, 
når vi er derinde i forvejen.” (bilag 9, side 8). Steinmeyer kritiserer også ideen 
om, at terminalen skulle være placeret 1,5 km uden for middelalderbyen, det 
mener han ikke vil fjerne presset af lastbiler fra byen. I stedet skulle man 
placere terminalen uden for København i f.eks. Hvidovre eller Taastrup, hvis 
man vil begrænse den tunge trafik i byen (bilag 9, side 11). 
Steinmeyer hævder i interviewet, at det vil være umuligt for Citylogistik at 
anvende el-biler. Og at det både er ud fra et økonomisk og teknologisk 
perspektiv, at han afviser ideen om et sådant science regime. Han henviser til, 
at det vil koste omkring dobbelt så meget, at investere i en el-bil, og at 
modtagerne ikke vil være interesserede i at betale den merpris, det vil medføre 
for levering af varer. Selv hvis differencen ville blive offentligt finansieret, tror 
han heller ikke på, at teknologien er moden endnu. Han mener dog heller ikke, 
at det reelt er kommunens plan at det som udgangspunkt skal være distribution 
med el-biler; ”Det vil de ikke gøre. Det de siger, er, at de forholder sig ikke til 
teknologien. For som teknologien er i dag, så kan el-biler ikke klare det.” 
(bilag 9, side 10f) 
I forhold til dialogen med kommunen, omkring udviklingen af Citylogistik, 
udtaler Steinmeyer i interviewet: 
”Den rolle som jeg og Danske Fragtmænd har, er meget i 
relation til DTL, som er vores brancheorganisation. … Og de 
bruger mig ekstremt meget, når vi kommer ind i de snørklede og 
hardcore ting, hvor man skal vide meget på det praktiske plan. 
…. Københavns kommune har jo det her udvalg i forbindelse med 
Citylogistik, Advisory board, og om det skal udvides ved jeg ikke. 
Tanja [Ballhorn Provstgaard, projektleder for Citylogistik] 
snakker om det, hun har også været her, og det ville de nok kigge 
lidt mere på.” (bilag 9, side 13). 
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Han er således af den opfattelse, at kommunen har været god til dialog omkring 
Citylogistik, og har været godt på banen med deres information. Derudover 
mener han, at de har trukket på Danske Fragtmænds viden gennem DTL i 
Advisory boardet, men sætter ikke lighedstegn mellem det, og at kommunen 
dermed konkluderer rigtigt. Han hævder, at det er det økonomiske aspekt, der 
er afgørende for, om terminalen bliver oprettet. Han er af den opfattelse, at det 
for administrationen ikke er et succeskriterium, om den bliver oprettet eller ej. I 
stedet hævder han, at det er en politisk beslutning der er taget om at oprette en 
terminal, som punkt i strategi for tung trafik, og derved henvise til, at man 
forsøger at gøre noget ved vælgernes ønske om at nedbringe antallet af lastbiler 
og CO2 i byen (bilag 9, side 15). 
Steinmeyer kunne dog godt forestille sig, at Danske Fragtmænd ville byde ind 
på opgaven hvis den kommer i udbud. Det kommer dog an på, om den endelige 
udarbejdelse er rigtig skruet sammen i forhold til placering og kommunalstøtte 
(bilag 9, side 19).  
6.6 Analyse af interview med Henning Søder, den 15. maj 2012 
Tilstede: Interviewperson; Henning Søder, salgsleder hos 3x34 Transport. 
Interviewere; Astrid Øst Deichmann, Martin Rambusch Jakobsen, Fie 
Thomsen, Roskilde Universitet, SamBas 4. semester. 
3x34 er en andelsbaseret transport virksomhed, der primært beskæftiger sig 
med her og nu transport (ad hoc). Vognmændene har faste opgaver tilknyttet 
deres faste ruter, hvor mængden af faste kunder (leveringer) sker efter 
anciennitet. 3x34 ansætter vognmænd efter virksomhedens behov som en 
naturlig følge af kundemængden. Der er i vognparken i øjeblikket tilhørende 
250 varebiler i varierende størrelse (bilag 10, 2). 
Virksomheden beskæftiger sig, udover med varelevering, også med flytninger 
og har oprettet et lagerhotel som en ekstra ydelse til kunderne (bilag 10, 1). Har 
kunderne behov for levering udenfor leveringsvinduerne, imødekommer 3x34 
kunden og tager ligeledes returvarer med, hvis dette er kundens ønske (bilag 
10,12). 
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Henning Søders opfattelse af vareleveringssituationen i Indre By er, at den er 
utrolig problematisk. Da der er mange leverandører, med hver sin lille levering, 
der skal holde sig inden for tidsvinduerne, mener han at trafikken bryder 
sammen. Henning Søder hævder, at udover tidsvinduerne er selve 
parkeringsforholdende ligeledes en problematisk faktor(bilag 10, 2). Han 
redegør således for sin virkelighedsopfattelse, hvilke udgør hans kognitive 
institution. 
Videre redegør Hennings Søder for sit virkelighedsbillede, idet at han mener, at 
ideen bag citylogistik ordningen er den eneste rigtige løsning for Københavns 
indre by, i forhold til varelevering. Han siger; ”… men hele ideen i at 
centralisere det der, sådan så Poul, Per og palle ikke kører ind hver for sig, 
men at det hele kommer ind med en samlet bil, sådan så bilen er fuld, og man 
ligesom kan sige, jamen vi blander varegrupperne lidt, det er det eneste 
rigtige” (bilag 10, 2). 
Citylogistiks udgangspunkt, med at ligge konsolideringscentret i en umiddelbar 
nærhed af byen, er i Henning Søders optik ikke hensigtsmæssig. 
Konsolideringscentret skal længere væk fra byen, hvis den tunge trafik skal ud. 
”I dag har vi roadtraines, som er de der ekstra lange biler, og de kan jo ikke 
komme derind, vel? De skal jo på et eller andet sted her i perifirien hvor der 
lige er en motorvejsfrakørsel hvor de lige kan svinge rundt om et hjørne og så, 
puf så er vi der og så skal der bare losses”( bilag 10, 4 ff). Der foreslås 
ligeledes, at et konsolideringscenter kunne placeres ved et tog knudepunkt 
(bilag 10, 5). 
Henning Søder mener, at fokus for Citylogistik burde være større, og redegør 
på den måde for sine værdier i forhold til byen. ”Hvis man snakker 
samfundsmæssig udnyttelse så at se det som en enkeltsag så det kun er 
transport af varer, så synes jeg at man skyder forkert. Fordi der er flere ting i 
det (bilag 10, 9). Der burde ifølge Søder tænkes aspekter ind i det som offentlig 
transport, fødevarer levering, muligheden for brug af cykler og den vej 
igennem også medregne det miljømæssige aspekt lidt mere (bilag 10, 9ff). 
Samtidig skal det geografiske område for Citylogistik udvides, så det i stedet 
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for middelalderbyen omhandler området gældende ud til Københavns volde 
(bilag 10, 12). Selvom han plædere for, at der skal tænkes stort i forhold til en 
ændring af det nuværende system, mener han også, at man kan gabe over for 
meget, og at der skal være en balancegang i, hvor detalje fikseret man skal 
være (bilag 10,10). Han hævder således, at Københavns Kommunen burde 
efterleve de pligter og ansvar kommunen ifølge ham har. Hennings opfattelse 
af hvad kommunens normative institution burde være, synes således at 
omhandle det at tænke større så alle aspekter medregnes. 
 
Til spørgsmålet om hvorvidt det er en god ide, at Citylogistik ønsker at benytte 
sig af el biler til vareleveringen, svarer Henning Søder, at tiden ikke er rigtig til 
det (bilag 10, 2). Han hævder, at problemet med elbiler skyldes vægten på 
batterierne dertil, og at lasteevnen derved bliver for lille. Samtidig er 
aktionsradiussen for lille. Han holder dog muligheden åben for, at der kan 
implementeres elbiler hen af vejen, når teknologien er mere udviklet (bilag 10, 
8). Derudover vil prisen på en elbil af den kapacitet, blive 3 gange så meget 
som på en benzindrevet bil, og det vil ikke være rentabelt for transportørerne at 
investere i. Henning Søders virkelighedsopfattelse, og dermed hans kognitive 
institution, omhandler i forhold til brugen af elbiler i etniche projekt som 
Citylogistik, altså at det ikke kan lade sig gøre på nuværende tidspunkt.  Ifølge 
Henning Søder kan dette problem løses ved, at kommunen går ind og tager 
ansvar, i forhold til deres egne værdier og dermed finansierer merprisen(bilag 
10, 2). Henning Søders normative institution omkring emnet omhandler 
dermed, hvilken rolle han mener kommunen burde tage. 
”Jeg kan se en god mulighed i det her. man bliver centraliseringssted for alle 
de varer der kommer til det”(bilag 10, 14). Søder ser, som repræsentant for 
3x34 en forretningsmulighed i Citylogistik projektet, men dog ikke for enhver 
pris. Det skal være økonomisk rentabelt. Samtidig skal det for kunderne holdes 
frivilligt, hævder han. Han mener, at det vil blive dyrere for kunderne, end det 
nuværende system, og hvis man ønsker Citylogistik i en målestok, hvor det er 
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rentabelt, er det vigtigt ifølge Søders kognitive institution, at have kundernes 
opbakning (bilag 10, 6). 
Søder har i sit virke været rundt ved sine kunder, der kan blive påvirket af 
Citylogistik og informere om, at projektet er undervejs, og undersøgt hvilken 
interesse de kan have i det.  
Samtidig har han gentagne gange forsøgt, at komme i kontakt med projektleder 
Tanja Balhorn Provstgaard, samt med søsterselskabet Trafikbolaget i Gøteborg. 
Førstnævnte har han ikke kunne få i dialog og sidstnævnte har efter gentagne 
forsøg, blot takket nej til besøg fra 3x34 (bilag 10: 6, 15).  
Søder er noget frustreret over den manglende dialog med kommunen. ”der er 
ikke nogen der har spurgt os hvad det er vi gør, eller hvad vi har af tanker 
omkring det eller noget som helst”, og mener derfor, at kommunen kan mangle 
informationer om aftagermarkedet og hvad transportørerne kan tilbyde i 
forhold. ”Og derfor så synes jeg at det er fuldstændig hat og briller at 
kommunen sidder som tovholder på det her og indbyder os til konferencen at 
de ikke tager imod sådan nogen informationer, på nogen som helst facon. Det 
virker som om at nu har de gjort det de skulle og så må de selv om 
resten”(bilag 10, 6 ff). Han påpeger også vigtigheden af, at Kommunen 
videreformidler hvad de selv har af tanker til evt. kommende implicerede parter 
(bilag 10, 14). 
Henning Søder mener, at have givet udtryk for sin interesse i projektet på 
Citylogistik konferencen, og forventede en tilbagemelding på samme. Dette har 
dog ikke været tilfældet (bilag 10, 6).  
Søders virkelighedsopfattelse omhandlende dialogen med kommunen, afspejles 
i hvor meget dialog der, ifølge ham, er behov for, og at hans kognitive 
institution indebærer at kommunen har fejlet i ikke at inddrage transportørerne 
nok. 
DTL og DI varetager blandt andre 3x34 interesser, og sidder i Advisory Board 
hos Citylogistik. Til spørgsmålet om hvorvidt Søder har forsøgt, at skabe 
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dialog den vej igennem til Københavns Kommune, er han afvisende. ”Det 
kunne godt være at jeg skulle gå lidt mere den vej (..) men jeg har jo altså 
andre ting jeg skal” (bilag 10, 7). 
Han foreslår, at man i stedet inviterer til samtale i et mindre plenum og bliver 
enige om den præcise udarbejdelse af projektet, og hvad der skal til(bilag 10, 
15). 
 Til det opsummerende spørgsmål; ”Så dit budskab er lidt at, du synes det er 
en rigtig god ide, men der mangler dialog?” Svarer han klart og tydeligt; ”Ja” 
og uddyber; ”Dialog fremmer forståelsen”(bilag 10, 14 ff). 
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6.7 Analyse af interview med Jeppe W. Jensen, den 16. maj 2012 
Tilstede: Interviewperson; Jeppe W. Jensen, projektleder hos M. Larsen 
Vognmandsfirma a/s. Interviewere; Martin Rambusch Jakobsen, Fie Thomsen, 
Astrid Øst Deichmann, Roskilde Universitet, SamBas 4. semester. 
M. Larsen er oprindeligt et traditionelt gammelt vognmandsfirma, men som i 
dag primært beskæftiger sig med alle typer af renovation. Dog kan de stadig af 
og til løse opgaver forbundet med anden fragt. Der er i virksomheden 400 
ansatte og 250 lastbiler(bilag 11, 1). 
Ca. 80 % af deres kørsler er faste aftaler og omtrent de sidste 20 % er ad hoc 
afhentninger. Hver bil findes i tre forskellige størrelser så der er mulighed for 
at løse alle typer af opgaver(bilag 11, 3).  
Til spørgsmålet om oplevelsen af situationen i indre by for M. Larsen svarer 
Jeppe Jensen at de specielt med tidsvinduer er pressede som vognmænd. Det er 
således udtryk for hans kognitive institution at virkeligheden problematiseres 
af disse. Mange af deres kunder har ikke åbent før efter 07:00, eller har 
restriktioner om at affald skal hentes ml. 08 og 10 etc. (bilag 11, 1ff). Disse er 
dog modsat de fleste andre transportørvirksomheders problemer med 
tidsvinduer, nogle restriktioner der kommer fra kunden. M. Larsen forsøger at 
imødekomme problematikken ved at være så tidligt ude som muligt, således at 
de ikke vil være i karambolage med de andre transportører i 
trængselstimerne(bilag 11, 3).  
Han mener ligeledes at det er problematisk at virksomheden kører ind med en 
tom bil og ud med en fuld, og for en masse andre transportører er det omvendt. 
Det er altså ikke optimal udnyttelse af bilen, hvilket er der Jeppe Jensen mener 
at et niche projekt som Citylogistik ville kunne komme ind i billedet(bilag 11, 
3). Han påpeger her at det grønne aspekt er centralt og vil kunne nyde gavn 
heraf (bilag 11, 3). ”(…)det kunne være spændende at kombinere de to, hvis 
man kunne lave en aftale med nogle af dem der spreder affaldet eller, dem der 
leverer det der bliver til affald, om at de alligevel bare tager det med retur, når 
de alligevel er der. Og så lave et bæredygtigt koncept for slutbrugeren”( bilag 
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11, 4). Hensynet til miljøet, samt effektivisering af transporten er altså et 
udtryk for Jeppe Jensens normative institution. Udover at miljøhensyn for ham 
er værdi sat, har transportørvirksomhederne også et ansvar, sammen med 
kommunen om at varetage disse interesser for kunder og borgere. 
Han påpeger at det er butikkerne der skal fanges hvis konceptet skal holde. 
Hvorvidt Citylogistik kan blive en succes afhænger af hvordan de sælger det, 
hævder han, og mener at det er som en service til kunderne det skal 
promoveres. Specielt set i lyset af at det sandsynligvis vil koste butikkerne en 
lille smule ekstra, er det ifølge Jeppe Jensens kognitive institution, vigtigt at det 
er meget brugervenligt og serviceminded så kunden opnår en del ved det(bilag 
11, 6). 
Til spørgsmålet om hvorvidt et niche projekt som Citylogistik kan fungere med 
elbiler, er Jeppe Jensens opfattelse at det skal de vente med. Dette skyldes at 
teknologien ikke er udviklet nok. Lasteevnen og rækkevidden vil være alt for 
begrænset (bilag 11, 8). M. Larsen vognmandsfirma har nogle forsøg med 
elbiler hvor ”kvase” funktionen i renovationsbilen kører på el. Dette er et 
aspekt hvor han vurderer at Københavns kommune kunne være interesserede. 
Funktionen er støjreducerende og han mener at have hørt at Københavns 
kommune overvejer lignende tiltag. Han uddyber ”… det er også bare et 
spørgsmål om tid, men hvis det starter med at Citylogistik skal køre på elbiler, 
så tror jeg de skyder sig selv i foden…(..)”( bilag 11, 8). Jeppe jensens 
virkelighed afspejles at en viden han mener at ligge inde med om teknologien 
på el bil området. Ydermere afspejles M. Larsens værdier om hensyn til miljøet 
i og med at de kører forsøg med el i deres benzin drevne lastbiler, hvilket er et 
udtryk for deres normative institution. Disse forsøg omhandler dog også 
forsøget om at imødekomme støjkrav hvilket er et udtryk for kommunens 
forsøg på at tage ansvar for borgernes velbefindende ved at skabe regulative 
rammer for transportørerne. 
M. Larsen vognmandsfirma har ikke været i kontakt med Citylogistik eller 
Københavns kommune. De taler internt i firmaet om at lave et alternativt 
koncept til en evt. udbudsrunde. Det er dog et spørgsmål om at have tid i 
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forhold til selv at skabe kontakten(s. 4). Det samme gør sig gældende i forhold 
til at skabe kontakt og dialog med DTL og Kjøbenhavns Vognmandslaug der 
sidder i Citylogistiks advisory board og varetager, blandt andre, M. Larsen 
vognmandsfirmas interesser. Her gælder det dog, ifølge Jeppe Jensen at 
brancheorganisationerne ikke må skabe kontakt i forhold til gældende 
konkurrencelov, men at det er virksomhederne der skal være opsøgende, og det 
erkender han at de ikke har været gode nok til(bilag 11, 5).  
Han mener at måden at skabe kontakt til virksomhederne på via en konference 
som den der blev afholdt af Citylogistik 1. marts 2012, er god. Der skal dog 
skæves til deltagerlisten hvor affaldsbranchen ikke var repræsenteret. M. 
Larsen vognmandsfirma deltog, men ”Vi blev ikke inviteret det var kun fordi 
jeg så det på en eller anden hjemmeside”( bilag 11, 9). Til sidst i interviewet 
understreger Jeppe vigtigheden af at Citylogistik trækker på deres viden og 
know how om emnet. Alle de praktiske ting der gør at konceptet ikke flopper, 
som han siger (bilag 11, 9ff). En del af den kognitive institution der udtrykkes 
her omhandler således at Jeppe Jensen mener at ligge inden med viden som 
Københavns kommune ikke har, men burde benytte sig af. 
M. Larsen vognmandsfirma forholder sig afventende i forhold til en evt. 
udbudsrunde, og vil søge at udforme et alternativt koncept; ”(…)hvis det er 
noget de går op i også”(bilag 11, 7). 
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7. Diskussion 
Vi ønsker i dette afsnit, at diskutere vores udarbejdede analyser af rapporter og 
interviews. Det gør vi for at holde aktørernes opfattelser og holdninger op imod 
hinanden, således at vi kan nå frem til en konklusion på, hvorvidt Københavns 
Kommune og transportørernes tilgang til udviklingen af Citylogistik stemmer 
overens. 
Ud fra vores felt beskrivelse af Indre by, har vi kunne konkludere, at det felt 
Citylogistik skal implementeres i, er meget divergerende og broget. Derfor er 
der i udviklingen af et nyt ST–regime, brug for at inddrage og trække på mange 
aktørers holdninger og erfaringer jf. afsnit 6.1 og 6.2. DTLs undersøgelse af 
deres medlemmers opfattelse indikerer også, at der er et behov for en ændring 
af trafikplanlægningen i storbyer. Der er for stort pres på storbyer i form af 
trængsel, og for chaufførerne dårlige regulative forhold i form af parkerings og 
gennemkørselsforbud og derfor ikke stabilitet i det nuværende ST–regime jf. 
afsnit 6.2. 
Københavns Kommunes udvikling af Citylogistik sker på baggrund af 
Binnenstadservice erfaringer for en succesfuld implementering af et grønt 
vareleveringssystem. Det betyder, at det for kommunen er vigtigst, først og 
fremmest at inddrage butikkerne i byen i udarbejdelsen. Derfor er kommunen 
på nuværende tidspunkt i gang med, at lave en undersøgelse af butikkerne i 
Indre Bys behov og indstilling til et sådant projekt jf. afsnit 2.  
Kommunen giver i rapporten Grøn mobilitet udtryk for, at de ser bedre 
mobilitet som en forudsætning for udvikling af ny teknologi og nye, innovative 
løsninger, dette er altså en del af kommunens kognitive institution. Kommunen 
giver i handlingsplanen ligeledes udtryk for, at planen for Grøn mobilitet kun 
kan lykkes ved, at mange aktører bidrager og samarbejder jf. afsnit 6.4. 
Citylogistik er et af initiativerne fra Københavns Kommunes handlingsplan, og 
er dermed et led i at opnå kommunens ønske om det gode københavnerliv og 
en CO2 neutral by. Således er det ud fra kommunens kognitive institution, at de 
mener implementeringen af Citylogistik vil være med til at opnå en del af 
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kommunens normative institution omkring en CO2 neutral by med bedre 
mobilitet. 
Kommunen mener, på linje med DTLs konklusioner, at der er et behov for at 
ændre det nuværende ST–regime, i kraft af de forestående 
transportudfordringer inden for trængsel, klima, miljø og vækst. De ønsker en 
ændring til et vareleveringssystem med grøn transport i Indre By jf. afsnit 6.2 
og 6.4. 
Blandt de interviewede transportører er der divergerende opfattelser af, 
hvordan Kommunen burde gribe udviklingen af Citylogistik an. John 
Steinmeyer er af den overbevisning, at størrelsen på en virksomhed går forud 
for fleksibiliteten. Og fleksibilitet er vigtigt, hvis man skal starte et nyt grønt 
konsolideringscenter op. Det er i tråd med Michael Browns overbevisning, at et 
grønt konsolideringscenter således skal etableres i forlængelse af en 
eksisterende terminal jf. afsnit 4.2. Alt i alt finder Steinmeyer ikke, at 
Citylogistik er en optimal løsning, da det vil blive et ekstra led i vareleveringen 
for kunderne, og dermed mindre fleksibelt. Dette er også et udtryk for hans 
normative institution, hvor kunden er i fokus i Danske Fragtmænds rolle og 
ansvar som transportvirksomhed jf. afsnit 6.5. 
Selvom kommunen og Steinmeyer har forskellige opfattelser af, hvorvidt 
Citylogistik er svaret på byens problemer, er de enige om, at det er butikkernes 
behov der vigtigst. De har to forskellige kognitive institutioner og ser derfor 
forskelligt på problematikken. Ud fra interviewet med Steinmeyer, kan det 
indikeres, at han mener kommunen fejler i, at de på denne måde mener at de 
varetager butikkernes interesser. I stedet mener han, at konsekvenserne af 
Citylogistik i virkeligheden vil blive en mindre fleksibel varelevering for 
butikkerne, således at dag til dag levering ikke altid er en mulighed jf. afsnit 2 
og6.5. Det er ikke det eneste sted, hvor Steinmeyer og Københavns Kommune 
har forskellige virkelighedsopfattelser af planlægningen i Indre By. Steinmeyer 
mener, at kommunen bevidst har valgt at forringe afviklingen af trafikken 
gennem de seneste år, og udtaler i interviewet: ”(…) det er et bevidst valg man 
har gjort fra Københavns Kommune. Man har valgt at gøre det for til tilgodese 
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cyklister og det er miljø. Der kommer det her med cykelstier inden på 
Østerbrogade, så man ikke kan læsse af, så man presser bilerne [lastbilerne 
red.] ud i sidegader.” (bilag 9: 4). Yderligere uddrager DTL ligeledes af deres 
undersøgelse at: ”restriktioner og de fysiske forhold påvirker direkte 
vognmandens muligheder for at udføre godstransport i byen” (DTL, 2010: 24). 
De problematiserer således den regulative institution deres medlemmer 
arbejder under jf. afsnit 6.2. Af Københavns Kommunes handlingsplan for 
Grøn mobilitet, fremgår det omvendt, at de mener at cykelstier og 
offentligtransport, vil optimere forholdene for varelevering i Indre By jf. afsnit 
6.4. Dette er meget sigende for, hvordan en transportørvirksomhed, 
brancheorganisation og kommunen opfatter forholdene forskelligt.  
Det er ikke kun transportørvirksomheder og kommune imellem, at de kognitive 
institutioner adskiller sig, men også blandt transportørerne. I interviewet med 
Jeppe Jensen fremgår det, at han mener, det er muligt at lave en løsning, hvor 
nogle af dem der leverer det, der bliver til affald, også tager det med retur, når 
de alligevel er der. Dette mener Steinmeyer dog kun, vil kunne lade sig gøre i 
teorien. Jeppe Jensen finder det miljømæssige aspekt vigtigt, og mener at 
kommunen og transportørvirksomhederne har et ansvar for kunder og borgere 
om, at udvikle et bæredygtigt koncept for slutbrugeren.  
Henning Søder er af den overbevisning, at Citylogistik er den eneste rigtig 
løsning for Købehavns trængsels og miljøproblemer, i forhold til varelevering i 
København. Søder påtager sig, i forlængelse af sit job som salgsleder for 3x34, 
et ansvar over for byen og mener derfor, at fokus for Citylogistik burde være 
større og favne bredere. Han mener dermed, at kommunen kun ved at tænke 
større, lever op til deres ansvar overfor borgerne, i forhold til miljømæssige 
problemstillinger, hvilket er en del af han kognitive institution. Her er Jensen 
og Søder enige om, og har samme normative institution omkring, at det miljø 
og bæredygtige aspekt af udviklingen af Citylogistik er centralt. Yderligere er 
de også begge af den overbevisning, at det er butikkerne der skal fanges, hvis 
konceptet skal holde i længden og er således enige med Københavns 
Kommune på dette område. Søder mener, at det er vigtigt at have kundernes 
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opbakning omkring et projekt som Citylogistik, hvis man skal sikre sig, at det 
bliver rentabelt. Derfor har Søder også været rundt og informere sine kunder 
om en eventuel overgang til et sådant vareleveringssystem jf. afsnit 6.6 og 6.7. 
 I forlængelse af Steinmeyers rolle som citylogistikchef, er det økonomiske 
aspekt også en stor del af hans kognitive institution og dermed hans 
virkeligheds opfattelse. Han ligger stor vægt på, at det skal være økonomisk 
rentabelt for både butikkerne og Citylogistik og vil derfor også kun byde ind på 
opgaven hvis den er rigtig skruet sammen, både økonomisk og 
planlægningsmæssigt jf. 6.5. Her kan vi også drage en parallel til Geels teori 
om sporafhængighed. Kognitive institutioner kan fastholde bestemte spor inden 
for udvikling, da virksomheder kan have den opfattelse, at de ved det 
nuværende system, imødekommer kundernes behov jf. afsnit 5.3.6. Steinmeyer 
er af den overbevisning, at dag til dag levering og fleksibilitet er en stor del af 
kundernes behov, som hans virksomhed kan imødekomme. Han har derfor 
heller ikke noget økonomisk incitament til at byde på Citylogistik, hvis ikke 
dette bliver skruet rigtigt sammen både økonomisk og planlægningsmæssigt ud 
fra hans egen optik. Københavns Kommune mener derimod, at der er behov for 
en ændring af det ST–regime, for at man kan imødekomme både butikker og 
byens ønsker, om en grønnere varelevering og en mere CO2neutral by jf. afsnit 
6.4.  
Steinmeyer hævder yderligere i interviewet, at det fra politisk side, kun er en 
beslutning der er taget, i forsøget på at imødekomme vælgernes behov, 
omkring mindre tung trafik i byerne og mindske CO2 udslippet og derfor ikke 
lige så væsentligt om det bliver realiseret jf. afsnit 6.5. 
I forhold til dialogen med kommunen, udtaler Steinmeyer om DTL i 
interviewet: ”(…) de bruger mig ekstremt meget, når vi kommer ind i de 
snørklede og hardcore ting, hvor man skal vide meget på det praktiske plan 
(…)” (bilag 9, 13). Dette kan således indikere, at der bliver trukket på 
Steinmeyers viden og ekspertise i udviklingen af Citylogistik via DTL, der 
sidder i Citylogistiks Advisory Board. Han er således positiv omkring dialogen 
med Københavns Kommune, uden dog at være sikker på, at kommunen direkte 
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benytter sig af hans viden, og derved træffer de rigtige beslutninger omkring 
udviklingen af konceptet, jf. afsnit 6.5. 
Henning Søder derimod, er langt fra tilfreds med dialogen med kommunen og 
er derfor af den opfattelse, at kommunen må mangle vigtig viden om 
aftagermarkedet og hvad transportørerne kan tilbyde. Han udtaler: ”Og derfor 
så syntes jeg, at det er fuldstændig hat og briller, at kommunen sidder som 
tovholder på det her og indbyder os til konferencen, at de ikke tager imod 
sådan nogle informationer, på nogen som helst facon. Det virker som om at nu 
har de gjort det de skulle også må de selv om resten.” (bilag 10: 6). Der er 
altså langt mellem de to transportørvirksomheders opfattelser af dialogen med 
kommunen, idet Søders kognitive institution er, at kommunen har fejlet i ikke 
at inddrage transportørerne nok jf. afsnit 6.6. Dog fremgår det også af 
interviewet, at Søder ikke har forsøgt at tage kontakt til DTL, for den vej 
igennem at tilkendegive sine meninger og ideer. Her kan vi trække en parallel 
til netværksstyring, da der inden for Torfing et al.’s, definition af begrebet, 
indgår at sådanne netværk dannes af relevante og berørte aktører, der på den 
ene side er gensidigt afhængige af hinandens ressourcer, viden og autoritet, til 
at løse en konkret problemstilling, men på den anden side ikke er bundet af 
hinanden jf. afsnit 5.1.  
Steinmeyer, der i modsætning til Søder, er positiv overfor dialogen med 
kommunen udtaler ”(..) Københavns kommune har jo det her udvalg i 
forbindelse med Citylogistik, Advisory board, og om det skal udvides ved jeg 
ikke. Tanja (Balhorn Provstgard, projektleder på citylogistik red.) snakker om 
det, hun har også været her, og det ville de nok kigge lidt mere på” (bilag 9: 
13). Hvilket til dels også er Søders konkrete forslag til en bedre dialog, der 
foreslår et mindre plenum, hvor man kan blive enige om den præcise 
udformning af konceptet jf. afsnit 6.6. Dette står i modsætning til Jeppe 
Jensens holdning, om at kommunen har gjort hvad de skulle, i forhold til at 
inddrage aktørerne. En konference som den afholdte, er for ham en god måde 
at inddrage flere aktører på. Da han skæver til deltagerlisten fra konferencen, 
konkluderer han dog, at der manglede repræsentanter fra renovationsbranchen. 
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”Vi blev ikke inviteret, det var kun fordi jeg så det på en eller anden 
hjemmeside”(Bilag 11: 9). Hvad angår konklusionen på DTLs medlemmers 
holdninger, til initiativer om ændring i vareleveringssystemer, fremgår det, at 
de er markant positive overfor frivillige aftaler mellem transportbranchen og 
kommunen. Ligeledes er det tilfældet hvad angår medlemmerne holdning til at 
deltage i dialogfora jf. afsnit 6.2.  
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8. Konklusion 
Ud fra vores felt beskrivelse jf. afsnit6.1, fik vi det indtryk, at det felt som 
Citylogistik skal udvikles over, er broget og divergerende. Både kommunen og 
DTL er opmærksomme på trafikproblematikken med trængsel og miljøhensyn, 
og vi indikerer herudfra, at vareleveringssystemet i København, det ST–
regime, ikke indeholder den stabilitet, der gør en ændring unødvendig. Derfor 
er Københavns Kommune ved at udvikle konceptet Citylogistik. 
Københavns Kommune har valgt at udvikle Citylogistik med udgangspunkt i 
hollandsk forbillede. Her gælder det at aftagermarkedet, butikkerne, er centrale 
for en succesfuld implementering jf. afsnit 2. Denne kognitive institution deler 
de tre transportørvirksomheder til dels også. Men for Steinmeyer betyder en ny 
ordning dog ikke, at kundens behov opfyldes, da et nyt konsolideringscenter vil 
være et ekstra led i varelevering, og derfor ikke gør det mere effektivt for 
kunden. Steinmeyer deler hermed ikke kognitiv institution med Søder og 
Jensen hvad angår effekten af Citylogistik, og altså heller ikke med 
Københavns kommune, i forhold til det centrale aspekt i implementeringen af 
Citylogistik jf. afsnit 7. 
Steinmeyers kognitive institution adskiller sig yderligere også fra Jensens. 
Jensen mener at der en reel mulighed i, at renovationsvirksomheder tager del i 
udviklingen og samarbejder omkring udkørsel af affald, mens Steinmeyer kun 
opfatter dette som en teoretisk ide jf. afsnit 7. 
Ydermere består Steinmeyers normative institution i høj grad af et økonomisk 
aspekt, som han tildeler en stor rolle i hans overvejelser omkring udviklingen 
af Citylogistik. Det afviger til dels fra Søder og Jensens opfattelse af, at 
miljømæssige hensyn der er til gavn for slutbruger og byen, også er et vigtigt 
aspekt i udviklingen, og finder dermed implementeringen af et nyt grønt 
vareleveringssystem nødvendigt. Den holdning og tilgang deles også af 
Københavns Kommune jf. afsnit 6.5, 6.6 og 6.7. 
I forhold til dialogen mellem Københavns Kommune og 
transportørvirksomhederne, i udviklingen af konceptet, gør kommunen det 
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meget klart, at de kun mener at kunne opnå deres mål for en miljømetropol og 
en CO2 neutral by, gennem samarbejde med mange forskellige aktører og 
organisationer jf. afsnit 6.4.  Således kan vi også konkludere, at Københavns 
Kommune udvikler konceptet i samarbejde med mange både private og 
offentlige aktører, og således efter Torfing et al.’s definition, benytter sig af 
netværksstyring i ”produktionen af offentlige styring i bred forstand” (Torfing 
et al., 2005: 17). Måden kommunen har valgt at inddrage aktører i udviklingen 
af Citylogistik, er gennem et Advisory Board, hvor kommunen kan trække på 
de aktører de finder mest væsentlige. Herunder DTL som brancheorganisation 
for transportørvirksomheder jf. afsnit 2, 6,2 og 6.4.  
Yderligere er Grøn mobilitet, hvor Citylogistik projektet fremgår som et 
konkret initiativ, på nuværende tidspunkt i høring, hvor der således er 
mulighed for yderligere borgerinddragelse jf. afsnit 6.4. 
Alligevel fremgår det af vores interview, at nogle transportørvirksomheder ikke 
føler sig inddraget jf. afsnit 6.6. Her kan vi drage en parallel til 
netværksstyring, da der inden for Torfing et al.’s, definition af begrebet, indgår 
at sådanne netværk dannes af relevante og berørte aktører, der på den ene side 
er gensidigt afhængige af hinandens ressourcer, viden og autoritet, til at løse en 
konkret problemstilling, men på den anden side ikke er bundet af hinanden og 
der er mulighed for eksklusion jf. afsnit 5.1. Således kan det indikeres, at 
Københavns Kommune ud fra deres kognitive institution med butikkerne som 
udgangspunkt for udviklingen, ikke finder Søders erfaring og viden væsentlig 
for udarbejdelsen, og at de derfor er mere eller mindre ekskluderet fra 
netværket.  Det kan også indikere en svaghed ved netværksstyring, da 
netværket kan være blevet for uigennemskueligt for aktøren, der derfor får 
svært ved at tilkendegive sin mening og ideer. 
Vi kan konkludere ud fra Geels teori om ændringer af ST–regimer, at det det 
kan være svært at ændre et ST regime, når der er uoverensstemmelser mellem 
aktørernes og regimernes kognitive og normative institutioner, og i 
særdeleshed når det ST – regime aktører og regimer imellem, ikke har samme 
udgangspunkt, som det f.eks. er tilfældet i vores opfattelse af det ST – regime, 
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og vores opfattelse af det ST–regime Københavns Kommunes arbejder ud fra 
jf. afsnit 5.3.7 og 6.4. Især uden dialog imellem de forskellige opfattelser. 
Hvorvidt Københavns Kommune opnår den viden, der er tilsigtet med de 
inddragede aktører, på baggrund af deres ST–regime (Advisory Board, høring 
og undersøgelsen af aftagermarkedet), må i denne omgang stå hen i det uvisse. 
Således er det stadig også uklart, hvorvidt Københavns Kommune agter at 
inddrage el-biler i konceptet på nuværende tidspunkt. 
Transportørvirksomhederne er dog alle klare i mæglet omkring, at de ikke ser 
el-biler som en alternativ mulighed på nuværende tidspunkt. 
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9. Perspektivering 
På baggrund af vores konklusion, vil vi redegøre for andre perspektiver, der 
kunne have været relevante i beskæftigelsen med Citylogistik som nyt 
vareleveringssystem i København. 
I forhold til at vurdere dialogen mellem transportørvirksomheder og 
kommunen, havde vi ønsket et interview med Tanja Balhorn Provstgaard, 
projektleder på Citylogistik, og Ove Holm fra DTL. Tanja kunne have givet os 
et indblik i, på hvilken baggrund kommunen præcist har udvalgt deres 
Advisory board, hvordan de påtænker at benytte fremtidige høringssvar på 
Handlingsplan for grøn mobilitet, samt hvordan de vurderer konferencen som 
helhed. Sidstnævnte kunne have givet os et indblik i, hvorledes de påtænker at 
benytte de fremlagte synspunkter og forslag fra transportørerne på 
konferencen. Det ville også have givet os indblik, i hvordan de vurderer 
transportørernes viden som væsentlig i forhold til inddragelse i 
konceptudviklingen af Citylogistik.  
Derfor har vi valgt at vedlægge vores interviewguide til det forberedte 
interview med Tanja Balhorn Provstgaard, der desværre ikke fandt sted (Se 
bilag 12). 
Et interview med Ove Holm, erhvervspolitisk chef hos DTL, kunne vi have 
draget nytte af, i forhold til at klarlægge de præcise strukturer, i inddragelse af 
deres medlemmer i det konkrete Citylogistik projekt, og hvordan de benytter 
sig af deres viden de får fra undersøgelser og dialog med bl.a. John Steinmeyer. 
Et andet udgangspunkt for vores projektarbejde med Citylogistik, som 
alternativt koncept til det eksisterende vareleveringssystem, kunne have været 
det eksakte behov for en sådan løsning i København.  
Vi har, via vores brug af dele fra etnogafisk metode til observation og 
deltagelse af vores felt, søgt at beskrive de nuværende problemstillinger for 
varelevering i København. Dette er dog kun gjort i kraft af, at vi ønskede at 
opnå overordnet baggrundsviden om det felt, vi beskæftigede os med. Havde vi 
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ønsket en komplet analyse af behovene, havde det været nødvendigt med en 
langt mere indgående observation, direkte deltagelse i feltet, samt analyser af 
miljøets tilstande i byen, og analyser af rapporter om følgevirkningerne, af 
ændringen af det sociotekniske-regime til en grøn vareleveringsordning. Dette 
kunne være gjort i studiet af det Hollandske koncept Binnenstadservice, der har 
undersøgt følgevirkningerne af implementeringen af ordningen efter en 
årrække. Vi havde som udgangspunkt, derfor skabt kontakt til Birgit Hendriks 
(grundlægger af Binnenstadservice), via Citylogistik konferencen, men det blev 
desværre ikke muligt at få tilvejebragt et interview i ordentlig tid, i forhold til 
udarbejdelsen af dette projekt, hvorfor projektet tog et nyt udgangspunkt for 
problemstilling. 
Vi fandt dog i stedet, at udarbejdelsen af et projekt omhandlende 
transportørernes syn på dette nye nicheprojekt, også var langt mere interessant. 
Ydermere mente vi, at en analyse af behovene for byen, ligeledes ville kræve 
omfattende behandling af rapporter, der endnu ikke er tilgængelige, idet 
Københavns kommune endnu ikke er færdige med deres forundersøgelser, eller 
har den præcise udformning af Citylogistik konceptet på plads. 
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